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Strategické dokumenty, které se zabývají dopravou v Praze (Územní plán 
hl. m. Prahy, Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy a Strategický plán hl. m. 
Prahy) uznávají rychle rostoucí podíl individuální automobilové dopravy v dělbě 
přepravní práce a označují ji jako významný problém. Strategické dokumenty 
navrhují řešení, které by mělo situaci v dopravě zlepšit. Jaké byly plány a jaká 
je skutečnost? Jsou navrhovaná a realizovaná řešení cestou ke zlepšení 
situace v dopravě? Byly splněny podmínky k úspěšné implementaci 
strategických dokumentů? Podařilo se strategické dokumenty implementovat? 




The Strategic Documents on Prague Transport (Local Development Plan, 
Transport Policy Principles and Strategic Development Plan of the City of 
Prague) recognize the fast growing proportion of personal vehicle transport in 
the division of transport labour in Prague and identify this trend as a significant 
problem. The Strategic Documents propose solutions to improve the city’s 
traffic flow. What were the plans? What is the current reality? Do the proposed 
and implemented solutions really improve the situation? Were the requirements 
for successful implementation of the Strategic Documents met? Were the 
Strategic Documents implemented? Do the Strategic Documents help improve 
the traffic situation in Prague? 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 
doprava, automobilová doprava, veřejná hromadná doprava, financování 









Doprava je neodmyslitelnou součástí našeho každodenního života. Je to i 
klíčové odvětví ekonomiky ČR. V celosvětovém měřítku roste doprava ve 
většině sledovaných ukazatelů (spotřeba energie, počet vozidel, přepravní 
objemy apod.) podstatně rychleji než hodnoty HDP. Dopravní sektor má 
dopady na regionální rozvoj, životní prostředí, spotřebu energií, ráz kra jiny, 
zdraví obyvatel apod. S dopravou je úzce spojena i migrace pracovní síly, 
přeprava zboží či poskytování služeb na požadovaném místě. Na dopravu 
nelze pohlížet pouze z technického hlediska, ale také z hlediska 
společenského. 
Praha je město, které má důležitou dopravní funkci pro celou Českou 
republiku a má významné místo i v mezinárodním kontextu. 
Hlavní město Praha se s dopravními problémy, způsobené automobilovou 
dopravou, potýká již od 30. let 20. století. Vlivem 2. světové války a 
poválečného vývoje se automobilový provoz v Praze na čas utlumil.1 V 60. 
letech 20. století došlo znovu k rozvoji automobilové dopravy. To s sebou 
přineslo opětovné dopravní problémy. První konkrétní návrh, se kterým se 
začalo pracovat a reguloval dopravu v Praze, byl uveden v platnost v roce 
1967.2 
Rok 1989 byl významným zlomem i v oblasti dopravy. Politické, 
společenské i ekonomické změny se projevily v nárůstu automobilové 
dopravy. Došlo ke změně vlastnických vztahů, k postupné změně struktury 
průmyslu, otevření hranic a nárůstu mezinárodní dopravy.  
Byla to doba překotných změn. Vlastnit svůj vlastní automobil už 
nereprezentovalo zápis do pořadníku, poté několikadenní čekání před 
mototechnou a nakonec sáhnutí hluboko do rodinného rozpočtu.3 S 
otevřením hranic se začaly postupně objevovat na pražských silnicích i nové, 
ale většinou ojeté vozy z ciziny. I automobily české provenience začaly být 
                                                 
1
Stupeň automobilizace z roku 1937, kdy jeden osobní automobil připadal v Praze na 32 obyvatel, 
byl po válečném a poválečném poklesu dosažen znovu teprve v roce 1959 (TSK, 2010). 
2
V roce 1967 byl zpracován návrh úpravy organizace dopravy na Starém Městě (více kapitola 
Stručný exkurz do historie dopravy v Praze). 
3
 Pro ilustraci v roce 1989 stál automobil Škoda Favorit 136L  v tehdejších cenách 84 600 Kčs. 
Průměrná mzda v ČSSR v roce 1989 byla 3170 Kčs. (ČSÚ, 2013) 
 2 
dostupné. Prudký nárůst intenzity automobilové dopravy po roce 1990 však 
způsobil také řadu problémů. Intenzivní individuální automobilová doprava 
má na svědomí zhoršenou kvalitu ovzduší, nepřijatelné hladiny hluku, 
dopravní kongesce4 a má vliv na bezpečnost ve městě. Tento trend také 
negativně ovlivnil fungování povrchové veřejné hromadné dopravy. Došlo 
k výraznému poklesu pravidelnosti, k prodlužování jízdních dob a k poklesu 
cestovní rychlosti. Praha je specifická i v tom, že v porovnání s ostatními 
českými městy, vykazuje nadprůměrně vysokou intenzitu dopravy i vysoké 
dopravní výkony5. Dopravní situace také podstatně ovlivňuje kvalitu života ve 
městě. S narůstajícími problémy, které byly způsobeny dopravou, rost l i tlak 
veřejnosti a ekologických organizací na představitele města. Nastalou situaci 
bylo potřeba řešit. Proto byly přijaty strategické dokumenty, které měly 
neuspokojivou dopravní situaci v Praze změnit k lepšímu. V roce 1996 byly 
přijaty Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy. V roce 1999 byl přijat Územní 
plán hl. m. Prahy. V roce 2000 vznikl Strategický plán, který prošel rozsáhlou 
aktualizací v roce 2008. Co tyto dokumenty obsahují? Nechala se Praha 
inspirovat zkušenostmi jiných evropských měst? Jaké jsou cíle strategických 
dokumentů? Jsou některé z cílů uvedených ve strategických dokumentech 
shodné? Podařilo se tyto cíle splnit? Podařilo se tyto strategické dokumenty 
úspěšně implementovat? Došlo od vydání strategických dokumentů ke 
zlepšení situace v dopravě? Dopravní situace je stále aktuálním tématem, 
které se dotýká každého člověka, který buď v Praze bydlí, nebo ji navštíví.  
Tato disertační práce by měla tvořit srozumitelný přehled o problematice 
strategických dokumentů týkajících se dopravy v Praze. Také by měla 
nabídnout poznatky, které by byly využitelné v praxi. Např. při aktualizaci 
strategických dokumentů či při případné tvorbě nového strategického 
dokumentu, který by se týkal dopravy v Praze či ucelené dopravní politiky.  
                                                 
4
 dopravní zácpy 
5
 Dopravní výkony (ujeté vozokilometry) jsou společně s intenzitou dopravy základními ukazateli 
vývoje automobilové dopravy. 
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1   CÍLE PRÁCE 
 
Hlavní cíl:  
 
Zjistit, zda strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze, měly pozitivní 




Dílčí cíl 1: 
Zjistit, zda existují shodné cíle ve strategických dokumentech, které se týkají 
dopravy v Praze. 
 
Dílčí cíl 2: 
Zjistit, zda byly splněny cíle, které jsou shodné ve strategických dokumentech. 
 
 4 
2   METODIKA VÝZKUMU 
 
Předmětem výzkumu jsou strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze. 
Tyto dokumenty jsou tři. Územní plán z roku 1999. Zásady dopravní politiky 
hlavního města Prahy z roku 1996 a Strategický plán hlavního města Prahy 
z roku 2000 a v aktualizaci z roku 20086. Tyto dokumenty byly zkoumány 
pomocí metody obsahové analýzy dokumentů. Obsahová analýza dokumentů 
je kvantitativní, objektivní analýza. Je důležitým nástrojem pro organizování 
záznamů. Obsahová analýza byla použita k identifikaci stěžejních bodů 
dokumentů. Obsahová analýza se používá, chceme-li odhalit základní obsahové 
charakteristiky, které se vyskytují ve zkoumaných dokumentech. Výhodou 
obsahové analýzy je, že je nezávislá na čase i prostoru. Další z výhod obsahové 
analýzy je, že je kombinovatelná s ostatními výzkumnými metodami. Nevýhodou 
obsahové analýzy je její časová náročnost a pracnost. Obsahová analýza neumí 
vysvětlit a zdůvodnit motivy a trendy. Tato metoda byla použita zejména 
v kapitole Strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze. Strategické 
dokumenty jsou obsáhlé a netýkají se jen problematiky dopravy. Proto bylo 
nezbytné použít tuto metodu, aby byly relevantní pasáže abstrahovány. 
Obsahová analýza byla použita i u většiny publikací a studií, které byly využity při 
tvorbě disertační práce.  
Obsahová analýza, sama o sobě, neumí odhalit důsledky trendů či obsahu 
dokumentů. Je tedy nutné ji použít s jinou výzkumnou metodou. Druhou použitou 
výzkumnou metodou byla sekundární analýza dat. Tato metoda se používá 
v případě, existují-li již potřebná data a není tedy nutné data znovu získávat 
primárním výzkumem. V případě dopravy v Praze existují relevantní data, která 
lze získat od institucí, které se přímo výzkumem dopravy v Praze zabývají. 
Z nejdůležitějších institucí, které se zabývají dopravou v Praze, se jedná o TSK-
ÚDI a ROPID. Tato metoda byla použita v kapitole Analýza současné dopravní 
situace v Praze. Výchozími daty pro tuto kapitolu byly údaje z dopravních 
ročenek TSK-ÚDI Praha z let 1988-2012. Sekundární analýza byla také použita 
v kapitole Financování dopravy a dopravních staveb v Praze, kde výchozími daty 
                                                 
6
 Všechny tyto dokumenty jsou podrobněji rozebírány v samostatné kapitole nazvané Strategické 
dokumenty týkající se dopravy v Praze.  
 5 
byly rozpočty Magistrátu hl. m. Prahy a data z TSK-ÚDI Praha. Tato metoda byla 
použita i v kapitole Strategické dokumenty – cíle a skutečnost.  
 
Hlavní cíl:  
  Zjistit, zda strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze, měly pozitivní  
  vliv na situaci v dopravě.  
 
  Hypotéza H1: Po vydání strategických dokumentů došlo ke zlepšení situace 
  v dopravě.  
  Zkoumáno pomocí sekundární analýzy dat. 
 
Dílčí cíle: 
1. Zjistit, zda existují shodné cíle ve strategických dokumentech, které se týkají 
dopravy v Praze. 
 
Hypotéza H2: Strategické dokumenty obsahují shodné cíle.  
Zkoumáno pomocí obsahové analýzy. 
 
2.  Zjistit, zda byly splněny cíle, které jsou shodné ve strategických    
dokumentech. 
 
Hypotéza H3: Všechny společné cíle strategických dokumentů byly splněny.  
Zkoumáno metodou sekundární analýzy dat. 
 
ZDROJE DAT 
Data týkajících se Prahy byla získána zejména z údajů MHMP, údaje státní 
správy, legislativní zdrojů, údajů organizací zabývající se dopravou – TSK-ÚDI, 
ROPID apod. (vždy se jedná o data přístupná veřejnosti).7 Data týkajících se 
ostatních evropských měst byla získána zejména z materiálů MŽP a z 
internetových zdrojů jednotlivých měst.8 
 
                                                 
7
 Více viz Seznam použité literatury. 
8
 Podrobněji viz kapitola Přístupy k dopravním problémům ve vybraných městech v Evropě. 
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3   TEORIE DOPRAVNÍ INDUKCE A REDUKCE 
 
„Dopravní indukce je vztah přímé úměry mezi množstvím dopravní 
infrastruktury a objemem dopravy. Čím více prostoru danému druhu dopravy 
poskytneme, tím větší bude její objem. Tedy každá nová silnice má potenciál 
přitahovat silniční dopravu a zvyšovat po ní poptávku. Vztah přímé úměry mezi 
dopravním objemem a kapacitou funguje oběma směry – při snížení dopravní 
kapacity obvykle dochází ke snížení objemu dopravy.“ (Kurfürst, 2002, s. 5) 
 
Cyklus indukování dopravy (praktická aplikace teorie dopravní indukce) 
Nová situace: vybudovala se nová silnice9, která má urychlit provoz a omezit 
dopravní kongesce.  
Krátkodobá či střednědobá reakce: někteří řidiči využijí novou silnici k tomu, aby 
se dostali na místo určení rychleji a pohodlněji, než na stávající silnici, na které 
byly dopravní kongesce. Lidé, kteří využívali alternativní způsoby dopravy, neboť 
museli čelit neustálým dopravním kongescím, začnou znovu používat individuální 
automobilovou dopravu, neboť cestování na nové silnici je rychlejší a 
pohodlnější.  
Dlouhodobá reakce: nová silnice vyvolá také nový efekt, který by bez její 
výstavby nebyl. Tzn., že někteří lidé začnou bydlet či pracovat v blízkosti této 
silnice a budou využívat pohodlnější spojení. Jedná se o tzv. proces 
suburbanizace.10 Místa, která byla vybudovaná na základě výstavby nové silnice, 
nejsou často spojena MHD, nebo spojení je nedostatečné. Tím začne zákonitě 
přibývat aut a časem je nová silnice zase přeplněna dopravou. Je nezbytné 
vybudovat novou silnici … (Kurfürst, 2002) 
                                                 
9
 Funguje i pro jiné typy dopravní infrastruktury. V Praze největší dopravní zátěž způsobuje 
automobilová doprava, proto při vysvětlování je použitá infrastruktura, která je nejvíce zatížená 
automobilovou dopravou.  
10
 Suburbanizací se zpravidla rozumí růst města prostorovým rozpínáním do okolní venkovské a 
přírodní krajiny. Suburbanizace je spojována s nižší hustotou osídlení. Rozvolněná příměstská 
zástavba vyžaduje auta pro potřeby osobní dopravy. Řídká zástavba zaručuje dlouhodobou 
závislost na osobní automobilové dopravě a způsobuje, že chůze, jízda na kole i veřejná 
hromadná doprava nepatří mezi vhodné způsoby přepravy, které jsou snáze realizovatelné 
v kompaktnější a hustší zástavbě. Používání pěší a cyklistické dopravy se, vzhledem k velkým 
vzdálenostem, stalo nereálným. Každá studie, včetně studie Národní akademie věd (National 
Academy of Science; NAS) z roku 1998 zjistila, že klíčovým znakem suburbanizace je naprostá 
dominance individuální automobilové dopravy. (Sýkora, 2002) 
 7 











Zdroj:  MŽP, 2005 
 
S teorií indukce souvisí i dva efekty. Síťový efekt a efekt saturace. Reakcí na 
novou kapacitu je nárůst dopravy na nové komunikaci. Po určité době se však 
nová silnice zaplní. Už není tolik výhodné ji využívat. Proto se část automobilové 
dopravy přesune zpátky na původní komunikaci, které se mělo výstavbou nové 
komunikace ulevit od zátěže. Nová i původní komunikace je zaplněna, a proto se 
dopravní proud soustředí na ostatní komunikace v okolí (Síťový efekt). Zvýšení 
silniční kapacity tak nevede ke snížení dopravní zátěže, ale k pravému opaku – 
zahlcení silniční sítě v celém okolí dotčeném výstavbou. (Litman 1998, SACTRA 
1994). Doprava má samoregulační schopnost. (Litman 1998) Narůstá do té míry, 
než se stává zcela neúnosnou a zaplňuje veškerý dostupný prostor. Pokud se má 
doprava kam rozpínat, bude se zpravidla rozpínat. Tento proces se zastaví 
teprve, až narazí na mez únosnosti. K dalšímu nárůstu celkového objemu může 
dojít jen tehdy, přidáme-li do zaplněného systému novou kapacitu (efekt 
saturace). Dopravní indukcí, jako teorií, která by mohla být klíčem k úspěšnému a 
udržitelnému řešení dopravních problémů na úrovni města i státu se do hloubky 
zabývá několik výzkumných pracovišť zejména ve Spojených státech a Velké 
Británii. Tyto státy mají dlouhodobé zkušenosti s negativním působením 
individuální automobilové dopravy. Jedná se zejména o STPP (Surface Transport 
Policy Project), což je nezávislá agentura ve Washigntonu, Victoria Transport 
Policy Institute (výzkumné středisko ve Vancouveru), komise SACTRA (stálý 
poradní sbor pro otázky dálkové dopravy, který působí při britském ministerstvu 
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dopravy, místní samosprávy a regionů).  Analýza STTP (1998) An Analysis of the 
Relationship Between Highway Expansion and Congestion in Metropolitan Areas 
poskytuje data, která byla nashromážděna za 15 let ze sedmdesáti městských 
oblastí. Výzkum se věnoval zejména pochopení problému městských dopravních 
kongescí. Jedno ze zaměření výzkumu bylo i to, jak si vede nejčastěji používaná 
strategie při přetížení kapacity silniční sítě – stavba nové komunikace. I tato 
analýza prokázala, že nové silnice problém neřeší, naopak v mnoha případech se 
zvýšil provoz. Přesto však poukazuje na to, že stále mnoho lidí, zodpovědných za 
situaci v dopravě, věří tomu, že výstavba nových kapacitnějších silnic, situaci 
vyřeší. Např. uvádí prohlášení Williama Fraye, výkonného ředitele American 
Highway Users‘ Alliance, který argumentoval takto: „Není žádným tajemstvím, 
proč jsou ucpané silnice. Ještě jsme nepostavili dost nových.“ (STTP, 1998, s. 1) 
Analýzy STTP (1998) prokázaly, že města, která investovala značné finanční 
prostředky do výstavby nových silnic, nedopadla v ohledu na dopravní kongesce 
o nic lépe než ta města, která investovala podstatně méně, nebo neinvestovala 
vůbec. Na základě provedených analýz bylo ve zprávě STTP (1998) 
konstatováno, že výstavba nových silnic zvyšuje dopravní zatížení a je tudíž 
neefektivním nástrojem pro řešení dopravních kongescí. Tak velké množství dat, 
za tak dlouhou časovou jednotku, už opravňuje k tomu, aby závěry, které tato 
analýza poskytla, byly brány v úvahu i mimo USA. P. Naess se svým týmem 
zkoumal indukcí nové kapacity v norském Oslo. Závěr jejich výzkumu zněl: „Mezi 
politiky zjevně převládá víra, že zvyšování silniční kapacity ve městech samo o 
sobě nevede k podstatnému nárůstu automobilové dopravy. Taková víra přehlíží 
jednak prostou ekonomickou teorii nabídky a poptávky a jednak více specifické 
teorie dynamiky dopravy v podmínkách kongesce. Z empirické studie vzorců 
dojížďky do zaměstnání na dvou koridorech v Oslo vyplývá, že významné 
množství cestujících citlivě reaguje na změny cestovní rychlosti jednotlivých 
druhů dopravy. Volba druhu závisí do značné míry na poměru doby strávené 
cestováním „od dveří ke dveřím“ autem a hromadnou dopravou. Volnější pohyb 
automobilové dopravy vede k nárůstu dojížďky autem. Naopak rychlejší veřejná 
doprava sníží počet motoristů. Přínos tohoto zlepšení se ovšem ztratí, pokud 
zároveň zvýšíme silniční kapacitu.“ (Naess, 2001, s. 147-155).  Jiná studie 
(Goodwin a kol. 1998, s. 348-354) uvádí příklad šesti obchvatů v rámci britského 
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projektu „Six Towns Bypass." Ve svém závěru konstatuje, že … „tyto nové 
komunikace dosud indukovaly více nové dopravy, než kolik jí dohromady 
redukovaly v centrech měst, kterým měly pomoci.“ Noland (1999) ve studii 
Relationships Between Highway Capacity and Induced Vehicle Travel uvádí, že 
během zhruba pěti let zaplní indukovaná doprava polovinu přidané silniční 
kapacity a dlouhodobě postupně zaplní 80 % nové kapacity. Silnice ve městech, 
které se potýkají s vyšší mírou kongescí, vykazují vyšší elasticitu než silnice 
mimo města. (Noland, 1999, s. 71) Ke stejným závěrům dospěl i Kenneth Small 
ve zprávě Urban Transportation Economics z roku 1992. (Small, 1992, s. 113-
117). Hansen (1995) ve studii Do New Higways Generate Traffic? uvádí, že 
během pěti let se nové silniční trasy zaplnily indukovanou dopravou ze 60-90 %. 
V závěru Hansen konstatuje: „Zdá se, že zvyšování silniční kapacity nevede 
k podstatnému snížení dopravní kongesce, a to kvůli výrazné dopravní indukci.“ 
(Hansen, 1995, s. 22) Do pěti let se zaplní polovina nové silniční kapacity a do 
dvaceti let je zaplněna veškerá přidaná kapacita. (SACTRA, 1994, s. 89-115) 
Todd Litman (1998) popisuje dopravní indukci jako projev dopravního chování. 
Za hlavní motiv lidského chování považuje subjektivně zlepšenou dosažitelnost 
vzdálenějších nebo dříve všeobecně hůře dostupných míst. V důsledku tohoto 
„přiblížení“ obvykle stoupá počet jízd i jejich délka. Tyto jízdy by při zachování 
stávající situace byly buďto kratší, nebo by se neuskutečňovaly vůbec. (Litman, 
2011, s. 4-6) S existencí teorie dopravní indukce jde ruku v ruce i teorie dopravní 
redukce. Platí-li, že se zvyšováním dopravní kapacity zvyšuje poptávka po 
příslušném druhu dopravy, platí také, že nebude-li k dispozici či bude-li odepřena 
dopravní kapacita, analogicky dojde ke snížení poptávky po dopravě. Tento jev 
se nazývá dopravní redukce. Dopravní redukcí se zabývá např. Goodwin a kol 
(1998) ve studii Evidence on the Effects of Road Capacity Reductions on Traffic 
Levels. Jedná se o rozsáhlou studii, která zkoumala více než sto různých lokalit 
v západní Evropě, USA, Austrálii, Japonsku a Kanadě. Při přípravě jednotlivých 
případových studií byla využita široká škála výzkumných metod včetně 
dotazníkových šetření či sčítání vozidel na jednotlivých komunikacích i v celých 
oblastech. Výzkum hledal odpověď na otázku, co se ve skutečnosti děje, snižuje-
li se dopravní kapacita? Předmětem zkoumání tedy bylo studium případů, kdy 
došlo k omezení silniční kapacity, a to buď v důsledku oprav, rekonstrukcí, 
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živelných pohrom, či úmyslného omezení v rámci dopravního plánování. Studie 
ukázala, že ve všech případech bylo chování veřejnosti velmi podobné. Dopravní 
omezení vedlo k omezení individuální automobilové dopravy. Studie také 
odhalila, že záměrné omezování silniční kapacity pro individuální automobilovou 
dopravu musí být vykompenzováno jinými opatřeními, která by veřejnosti 
usnadnila přechod na jiné druhy dopravy. Pokud by k této kompenzaci nedošlo a 
bylo by realizováno pouze omezení silniční kapacity, byla by tato snaha 
odsouzena k nezdaru a vnímána velmi negativně. Goodwin ve studii (1998) klade 
velký důraz na to, aby se při dopravním plánování braly v úvahu potřeby 
obyvatel. Dle studie úspěšnost redukčních opatření závisí do značné míry na 
místních podmínkách a na provázanosti s dalšími opatřeními jak dopravního, tak 
územního plánování, tzn. nabídkou alternativních způsobů dopravy 
(upřednostňováním veřejné dopravy, rozvojem cyklistiky či vytvořením lepších 
podmínek pro pěší dopravu). 
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4   TEORETICKÉ MODELY IMPLEMENTACE  
K posouzení toho, jestli byla implementace strategických dokumentů 
úspěšná, musíme nejdřív určit, který z modelů implementace byl použit. 
Systematicky se podmínkám úspěšné implementace poprvé věnovali Pressman 
a Wildavsky (1984), z českých autorů pak Winkler (2002).  Byly navrženy čtyři 
teoretické modely implementace:  
 
Autoritativní model – vychází z předpokladu racionality veřejné politiky 
přijaté na vrcholu mocenské hierarchie a schopnosti centra prosadit ji v jejích 
nižších článcích. Zdůrazňuje direktivní řízení, plánování, kontrolu, hierarchii a 
odpovědnost. (Sabatier, 1986) 
Zúčastněný (participativní) model – předpokládá síť relativně autonomních 
aktérů, kteří dobrovolně přijímají cíle dané veřejné politiky, spolupracují při její 
realizaci a usilují o získání podpory centra. Prosazuje nepřímé nástroje řízení, 
spontánnost, učení, adaptaci, vyjednávání, spolupráci a důvěru. (Hjern-Porter, 
1981). Jeho variantou je model zájmových koalic aktérů, které spojuje společné 
přesvědčení a kteří se snaží průběžně realizovat společné cíle. (Sabatier, 1986) 
Model koalic aktérů – vychází z předpokladu vývoje neformálních i 
formálních pravidel, určujících chování aktérů jejich implementace.  Aktéři, kteří 
se účastní uskutečňování dané politiky, mezi sebou komunikují, vyjednávají, 
uzavírají kompromisy, nicméně sdílejí zároveň určitý společný soubor hodnot a 
prosazují společné cíle. (Winkler, 2002)  
Model nikdy nekončícího procesu učení – cíle, nástroje i množina 
zúčastněných aktérů se průběžně mění na základě zkušeností s realizací dané 
veřejné politiky. Realizátoři politiky, ve snaze dospět k optimálnímu řešení, 
postupně (často s využitím metody pokusu a omylu či prosté nápodoby) 
optimalizují strukturu cílů a souborů realizačních technik. Pressman a Wildavsky 
(1984) chápou implementaci jako evoluci, neboť nutně dochází k redefinicím cílů 
a ke změnám nástrojů, právě tak jako k přežívání mnohých jiných cílů a nástrojů. 
(Pressman-Wildavsky, 1984)  
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K určení, který z teoretických modelů implementace byl v praxi, lze využít i 
následující schéma.  
 
Schéma č. 2:  Teoretické modely implementace 
 
Zdroj: Potůček, 2005 
 
 
Avšak aby bylo možné některý model s úspěchem použít, je nutné, aby byly 
stanoveny cíle, nástroje a způsoby uskutečňování implementace a jejich aktéři, 
kteří do tohoto procesu vstupují. Chybí-li některý z těchto zdrojů, může vzniknout 
problém implementace (tzv. implementační deficit11) Problémy implementace 
mohou být: 
 nejasné vyjádření,  
 konfliktní realizační kritéria,  
 selhání realizačních stimulů (především ve veřejné správě),  
 protiřečící si instrukce,  
 omezená kapacita řízení. (Potůček, 2005). 
                                                 
11
 Implementační deficit vzniká z přesvědčení, že jednou zformované a přijaté politiky dosáhnou 
svých cílů jaksi automaticky, že implementace je snadno realizovatelná. (Potůček, 2005) 
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5   PŘÍSTUPY K  DOPRAVNÍM PROBLÉMŮM VE 
VYBRANÝCH MĚSTECH V EVROPĚ 
 
Strategické dokumenty (Územní plán hl. m. Prahy, Zásady dopravní 
politiky hlavního města Prahy a Strategický plán hlavního města Prahy)12 se 
shodují na tom, že individuální automobilová doprava je největším faktorem, který 
se podílí na nevyhovující dopravní situaci v Praze. S tímto fenoménem, s růstem 
individuální automobilové dopravy, se však nepotýkáme sami. I jiná evropská 
města řeší či řešila obdobný problém. Budu uvádět pouze evropská města, 
jejichž dopravní situace se dá více či méně srovnávat s dopravní situací v Praze. 
U měst mimo Evropu je srovnání problematičtější, neboť např. v USA je dopravní 
systém postaven zejména na individuální automobilové dopravě a vliv hromadné 
dopravy je zanedbatelný.  
5.1 Oxford, Velká Británie 
Základní situace 
Oxford je historické univerzitní město. Nachází se ve střední Anglii, 87 
km severozápadně od Londýna. Má přibližně 150 000 obyvatel. Střed města 
je známý svou hustou sítí ulic a historickými budovami. Od 20. let minulého 
století byly prosazovány různé silniční systémy, jejichž cílem bylo odvést 
dopravu z historického centra města. V roce 1963 byl dokončen vnější 
Silniční okruh kolem města.13 Od 40. let do 70. let probíhaly diskuse o dalším 
směřování dopravní politiky. V roce 1979 bylo budování městských 
rychlostních komunikací definitivně odmítnuto. Vliv na toto rozhodnutí měly i 
zhoršené životní podmínky ve městě. Znečištěné ovzduší a vysoké hladiny 
hlučnosti, byl důsledek rostoucí automobilové dopravy. Dopravní kongesce 
ovlivňovaly rychlost a tedy i přitažlivost služeb veřejné dopravy. Podmínky 
pro pěší a cyklisty byly špatné. V této situaci se místní politici rozhodli 
dopravní problematiku řešit ne investiční výstavbou, ale řízenou poptávkou 
po dopravě. Namísto dosavadní dopravní politiky založené na vytváření 
dopravy, především individuální, prostřednictvím investic do dopravní 
                                                 
12
 Více viz kapitola Strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze. 
13
 V Praze v současné době Silniční okruh dokončen ještě není. 
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infrastruktury, se stalo cílem politiky územního plánování snižovat závislost 
na automobilech a podporovat využívání alternativních způsobů dopravy. K 
tomu měly sloužit tyto cíle: omezení individuální automobilové dopravy, 
ochránění prostředí v historickém centru města, zachování vysoké úrovně 
ekonomické činnosti. 
 
Strategie – hlavní prvky 
S omezováním dopravy a s uzavřením ulic se začalo až po realizaci 
rozfázovaného pětiletého plánu. Zpočátku byl zaměřen na přesvědčování 
lidí, aby místo auta využili jiný udržitelnější způsob dopravy. Součástí 
projektu byla úplná přeměna nejdůležitějších nákupních ulic na pěší zónu . 
K dalším změnám v řízení dopravy patřily vyhrazené jízdní pruhy pro 
autobusy, omezení přístupu do centra a vyhrazené parkování aut. Na okraji 
města byla vybudována záchytná parkoviště (P+R). Mezi každým 
parkovištěm a centrem města jezdí speciální autobusové linky. Na podporu 
cyklistiky byla vybudována síť cyklostezek (na silnicích i mimo ně), pruhy 
umožňující přednost na semaforech a stojany pro parkování jízdních kol. 
V nových výstavbách se povoluje jen minimální počet provozovaných 
parkovacích míst. Poplatky za parkování na veřejných místech v  centru 
města jsou vysoké a odrazují tak od dlouhodobého parkování řidičů.  
Během této doby byla zorganizována informační kampaň. Letáky, 
inzeráty na autobusech a reklamních cedulích po městě informovaly 
veřejnost o probíhajících změnách a v posledních dvou týdnech před 
zahájením prací vydali organizátoři sadu tiskových zpráv. Občané se mohli 
obracet na Radu města a hrabství s dotazy, které se týkaly se projektu. 
Opozice proti projektu argumentovala tím, že na dvou klíčových trasách hrozí 
dopravní kolaps. Také místní obchodníci se bránili změnám, protože se 
obávali, že tak nebudou mít možnost zásobovat své obchody a že se jim 
sníží obrat. A mediální tlak tyto obavy ještě zvýšil. Schválení strategie v  roce 
1993 bylo podmíněno tím, že se rozšíří program kontroly dopravy. Musely se 
sledovat časy autobusových jízd a sčítaly se počty chodců, aby se zjistilo, 
jestli po přijetí projektu dojde k žádoucím změnám. Finanční podpora 
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projektu od Evropské komise pro EMITS14 prostřednictvím programu LIFE 95 
umožnila sledovat další hlediska této strategie, například vlivy na znečištění 
ovzduší a její hospodářskou životaschopnost. 
 
Výsledky 
Během posledních třiceti let se v centru města množství dopravy 
nezvýšilo. Podíl lidí používajících autobus pro příjezd do centra se z  38 % 
v roce 1991 zvýšil na 53 % v roce 2005. Úroveň ekonomických aktivit zůstala 
zachována.15 Přístup založený na omezování individuální automobilové 
dopravy, podpora veřejné dopravy spolu s integrovanou strategií v oblasti 
územního plánování, systémem přednosti pro autobusy a opatřeními na 
omezení individuální automobilové dopravy se ukázal jako úspěšný a 
efektivní.  
5.2 Norimberk, Německo 
Základní situace 
Norimberk se nachází v jižním Německu, ve spolkové zemi Bavorsko. 
Protéká jím řeka Pegnitz. Norimberk má přibližně 500 000 obyvatel. Je to druhé 
největší bavorské město. Na začátku sedmdesátých let minulého století čelil 
střed města Norimberku s jeho úzkými ulicemi, historickými památkami a 
obchodními domy rostoucím problémům se znečištěným ovzduším, způsobeným 
nadměrnou automobilovou dopravou. Důsledkem byl rozpad historických budov, 
obavy o zdraví a trvalé dopravní kongesce ve středu města.16 
 
Strategie – hlavní prvky 
Od sedmdesátých let minulého století začali představitelé města se strategií 
dát přednost udržitelnějším a méně znečišťujícím způsobům dopravy, zajistit 
lepší dostupnost obchodů a kanceláří a zlepšit správu parkovacích míst. Hlavní 
cíle strategie byly tyto: redukce individuální automobilové dopravy v centru 
města, zlepšení veřejné dopravy, zlepšení kvality životního prostředí a zlepšení 
podmínek pro život ve městě.  Vytlačování automobilové dopravy ze středu 
                                                 
14
 Environmental Monitoring of Integrated Transport Strategies. 
15
 Více viz výzkumný projekt URBIDO, 2007 a http://www.oxfordcity.co.uk/info/ots.html. 
16
 Podobný problém řeší i Praha. 
 16 
města se provádělo postupně a vyvrcholilo v letech 1988 až 1989 uzavřením 
posledního hlavního dopravního koridoru, přičemž veřejná doprava zde ještě 
mohla jezdit. V roce 1989, po široce vedené diskusi s obyvateli města a po 
těsném hlasování radnice města, byla přeměna na pěší zónu dokončena.  
Během následujících deseti let se postupně v šesti fázích měnila na přitažlivou 
městskou zónu. Budovy v oblasti byly renovovány. Oblast se stala příjemným 
místem, kde se lidé procházejí nebo sedí na zahrádkách kaváren a na lavičkách, 
v čistém ovzduší a bez kolon aut. Nově vzniklé návrhy na znovuotevření 
průjezdní silnice přes tuto oblast, které se objevily po změně politického vedení 
města v roce 1996, byly zamítnuty právě kvůli námitkám veřejnosti. 
 
Výsledky 
První dva měsíce po uzavření Rathauspatz a Theresienstrasse narostly 
dopravní zácpy a městský úřad čelil značné kritice ze strany veřejnosti a 
médií. Po šesti až osmi týdnech se doprava přizpůsobila nové situaci a 
problémy s dopravními kongescemi byly vyřešeny. S tím, jak začínaly být 
zřejmé výhody projektu (nižší exhalace, vyšší kvalita života v  městských 
ulicích), narůstala jeho podpora ze strany obyvatel. Po roce 1989, kdy byl 
projekt dokončen, byla doprava řadu měsíců intenzivně sledována, aby se 
vyhodnotil vliv uzavření ulic na dopravu v historickém středu města. Doprava 
v historickém středu města se snížila dvakrát více, než se předpokládalo. 
Aby se ověřilo, zda „chybějící doprava“ nebyla pouze přesunuta na ulice 
uvnitř vnějšího okruhu, bylo provedeno sčítání na dvanácti městských 
mostech. Statistika ukázala, že nejen že nedošlo ke zvýšení intenzity 
dopravy, ale na ulicích mezi lety 1989 a 2000 ubylo přibližně 10  000 vozidel, 
přestože během tohoto období stoupl počet lidí, vlastnících osobní 
automobil. Jeden rok od uzavření ulic znečištění ovzduší v oblasti, která 
těsně sousedila s oblastí uzávěry, významně pokleslo. V historickém středu 
města emise oxidů dusíku poklesly o asi 30 %, emise oxidu uhelnatého a 
polétavého prachu o asi 15 %. Za zlepšení kvality ovzduší částečně může 
používání nových automobilů s nižšími emisemi, omezení rychlosti a větší 
podíl veřejné dopravy na přepravě ve městě, přesto hlavní podíl na zlepšení 
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kvality ovzduší ve středu města má uzavření ulic a přeměna historického 
centra na pěší zónu.17 
5.3 Curych, Švýcarsko 
Základní situace 
Curych je nevětším městem Švýcarska. Je hlavním městem 
stejnojmenného kantonu. Rozkládá se na severním konci Curyšského jezera. 
Má přibližně 366 000 obyvatel. Curych je části aglomerace o cca 1,1 milionu 
obyvatel. V roce 1991 se stupeň automobilizace pohyboval okolo 390 vozů na 
tisíc obyvatel v samotném Curychu a 470-560 vozů v okolí města. V letech 1970-
1990 se počet jízd automobilem mezi 7. a 21. hodinou v pracovních dnech zvýšil 
o 75%, počet parkovacích míst ve městě se za stejnou dobu zdvojnásobil na 204 
000. 
 
Strategie – hlavní prvky 
Dopravní politika Curychu je založena na kombinaci strategií (omezení 
individuální automobilové dopravy, integrace všech druhů veřejné dopravy, 
renovace a upřednostňování tramvají, trolejbusů a autobusů, parkovací 
politika). Kombinaci strategií město Curych volilo poté, co se úzce zaměřená 
strategie (zkvalitnění veřejné osobní dopravy) neosvědčila. Větší kapacita a 
kvalita veřejné dopravy přilákala více cestujících. Ve srovnání let 1990 a 
1985 došlo k nárůstu počtu cestujících o 30 %. Ovšem jen málo 
automobilistů přešlo na používání veřejné dopravy. Studie “Ekologická 
dopravní politika ve městech” (Doležal-Robeš 1996) konstatuje výrazné zvýšení 
mobility v Curychu, které však nebylo doprovázeno patřičným snížením objemu 
individuální automobilové dopravy. V roce 1991 proto Curych začal realizovat 
opatření, které měla vést ke snížení individuální automobilové dopravy.  Začala 
realizace plánu na integraci jednotlivých druhů dopravy. Došlo k prodloužení 
tramvajové sítě a zřízení parkovišť P+R pro automobily a jízdní kola. Byl 
ustanoven Regionální koordinátor integrované dopravy, který koordinuje provoz 
                                                 
17  S využitím materiálů EC, 2004. Dostupné na: 
http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf  a Strategies for successful urban 
transport delivery: Zurich’s Transport Policy. Dostupné na: http://www.bhls.eu/IMG/pdf/Zurich_-
_2011_Strategies_for_successful_urban_transport_delivery.pdf 
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veřejné dopravy. Na celé síti bylo zavedeno jednotné jízdné a přestupní tarif.  
Dojíždění za prací automobilem bylo omezeno uzavřením vybraných ulic pro 
automobily a snížením celkového počtu parkovacích míst v centru. Parkovací 
místa v jednotlivých čtvrtích slouží primárně jejich obyvatelům s upřednostněním 
menších vozidel. Omezení významu individuální automobilové dopravy bylo 
dosaženo omezením výstavby nové silniční kapacity, usměrněním proudu 
individuální automobilové dopravy na síť hlavních silnic, zákazem průjezdu 
obytnými oblastmi a jejich zklidněním prostřednictvím omezení rychlosti na 30 
km/h. Byla zřízena samostatná tělesa pro tramvaje a jízdní pruhy pro autobusy a 
trolejbusy. Byl povolen vjezd trolejbusů do jinak pěších oblastí. Celý systém MHD 
je pod dohledem dispečinku. Na osmdesáti procentech světelných křižovatek 
mají vozidla MHD přednost. V důsledku této politiky klesá podíl individuální 
automobilové dopravy na dělbě přepravní práce. Individuální automobilové 
dopravy je soustředěna do několika hlavních tras, což umožňuje rozsáhlé 
zklidnění obytných zón. Současně s tím v centrální části města od roku 1990 
systematicky ubývá veřejných parkovacích míst. V roce 1990 byly do systému 
MHD integrovány příměstské železnice. Mezi pravidla dopravní obslužnosti patří 
mj. maximální vzdálenost mezi bydlištěm / pracovištěm a nejbližší zastávkou 
MHD je 300 metrů, provoz všech linek minimálně od 6:00 do 24:00, maximální 
interval 30 minut (večer), maximální cestovní doba mezi kterýmikoli dvěma body 
ve městě 60 minut a záruka volného místa k sezení pro každého cestujícího 
mimo dopravní špičku.18  
 
Výsledky 
Kombinace strategií, které vedly ke snížení individuální automobilové 
dopravy v centrální části města Curychu, byly úspěšné. Vnější části aglomerace 
mají však ještě k výraznému omezení ekologických dopadů individuální 
automobilové dopravy daleko. Morfologicky i krajině značně pestrá aglomerace je 




                                                 
18
 Více viz výzkumný projekt URBIDO. 
19
 Více na http://www.zvv.ch/de/linien-und-zonen/zvv-netzplan.html. 
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5.4 Londýn, Velká Británie 
Křižovatka –  VAUXHALL CROSS, VELKÁ BRITÁNIE 
 
Základní situace 
Vauxhall Cross je mimoúrovňová křižovatka, která se nachází v londýnské 
čtvrti Lambeth na jednom z přechodů přes řeku Temži. Původně se zde jednalo o 
systém vícepruhové okružní křižovatky spolu se stanicemi autobusů, stanicí 
metra a povrchové železnice, které mezi sebou nebyly propojeny. Pěší byli 
nuceni používat kombinaci podzemních a nadzemních přechodů nebo přecházet 
několikaproudé silnice. S cyklisty nebylo počítáno. Obyvatelé této čtvrti byli 
nuceni snášet každodenní dopravní kongesce s tím, že se kvůli dopravní situaci 
nemohli dostat pěšky nebo na kole tam, kam potřebovali. Trpěli zhoršenou 
kvalitou ovzduší, znečištěním hlukem. Nadměrná automobilová doprava zásadně 
snížila kvalitu života v dané oblasti. Na Vauxhall Cross byl v dopravní špičce 
jeden z nejvyšších dopravních objemů v Londýně s 9 000 – 10 000 vozů za 
hodinu. 
 
Strategie – hlavní prvky 
Hlavním cílem strategie bylo změnit dominanci automobilové dopravy 
v místě, zároveň usnadnit cestování do centrálního Londýna autobusem, metrem 
a vlakem a současně oživit místní prostředí. V projektu plně integrované 
mimoúrovňové křižovatky bylo také nové zastřešené autobusové nádraží 
s přímým přístupem pro pěší k vlakovému nádraží a ke stanici metra, bezpečné 
povrchové přechody pro pěší a zařízení určená pro cyklisty. Přitom se počítalo 
s lepším osvětlením a modernizací prostředí. Součástí bylo i zásobování 
elektrickou energií pomocí solárních panelů, která by měly dodávat 30 % 
potřebné elektrické energie. Odpůrci tohoto řešení předpovídali kolony aut až o 
267 % delší, než bylo obvyklé v ranní dopravní špičce. Namítali také, že dopravní 
kongesce mohou v okolní oblasti způsobit zpoždění autobusových linek. 
Argumentem, který byl použit pro prosazení záměru, byla jednak studie Goodwin 
a kol, 1998 Evidence on the Effects of Road Capacity Reductions on Traffic 
Levels a také dopravní modelování. Projektanti použili koncepci „vymizení 
dopravy“. Práce na mimoúrovňové křižovatce začaly v červnu 2001 a byly 
 20 
dokončeny v roce 2004.20 Zpočátku se dopravní proudy přes kritické linie 
zastavení snížily o 10 % a později o 15 %.21 Během počátečních fází se projekt 
setkal se značným odporem veřejnosti. Sdělovací prostředky se k němu stavěly 
záporně, protože to byl první projekt omezení automobilové dopravy v Londýně, 
navržený v tak velkém rozsahu a na takové strategické křižovatce. Projekt se 
však mohl opřít o silnou politickou podporu. Ke konzultacím o dalších fázích 
projektu byly pozvány všechny místní zaangažované strany, příznivci i odpůrci 
projektu, kteří tak byli zatažení do děje. Rada čtvrti Lambeth zaměstnala PR 
agenturu a ta zveřejnila informace o projektu v novinách, v rozhlase, v televizi a 
na internetu. Do propagace projektu se zapojili i místní obchodníci, kteří nabízeli 
informace o projektu a adresu pro bezplatné zasílání námětů pro zpětnou vazbu 
poštou na přebalech zboží a na papírových sáčcích na nákup. Občanům také 
sloužila 24 hodinová telefonní linka. 
 
Výsledky 
Předpovídaný dopravní chaos se nekonal ani v bezprostředním okolí 
projektu, ani v sousedních čtvrtích. V dopravní špičce bylo naopak pozorováno 
snížení dopravy o 2-8 % a dopravní kolony byly kratší než dříve. Výsledem je 
úspěšné vyřešení spletité dopravní situace včetně toho, že prioritu v projektu 
měly především udržitelné formy dopravy.22 
5.5 Kodaň, Dánsko 
Základní situace 
Kodaň je hlavní město Dánska. Leží na východním pobřeží ostrova 
Sjælland a částečně na ostrově Amager. Kodaň má přibližně 500 000 obyvatel. 
V celé městské aglomeraci žije přibližně přes 1 000 000 obyvatel. V roce 1948 
byl vydán plán na rozvoj města tzv. „Regionální plán pro větší Kodaň“. Rozvoj 
města byl založen na výstavbě silničních komunikací, zejména podél linek 
příměstské rychlodráhy. Tím byla zajištěna rychlejší doprava do města. Rozvoj 
byl však příliš rychlý. Zejména situace v centru města byla neudržitelná. Ulice 
                                                 
20
Více informací viz http://www.crossriverpartnership.org.  
21
 S využitím materiálů EC, 2004 dostupné na 
http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf. 
22
 Více viz Case Study: Vauxhall Interchange, dostupné na 
http://www.tfl.gov.uk/microsites/interchange/91.aspx. 
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byly plné automobilů a náměstí byla využívána jako parkoviště. S narůstáním 
dopravy se zhoršovaly podmínky pro pěší dopravu.  
 
Strategie – hlavní prvky 
V roce 1962 vstoupil v platnost plán, který Starou hlavní třídu Strøget 
v Kodani, které do té doby dominovaly automobily, změnil na pěší zónu. 
Takto radikální přístup nebyl zpočátku přijímán velmi kladně. Obchodníci i 
veřejnost vnímali otevření pěší zóny na třídě Strøget negativně. Jejich obavy 
se však nenaplnily. Krátce po realizaci tohoto opatření, bylo zřejmé, že to byl krok 
správným směrem. V dalších letech došlo k rozšíření pěší zóny na celou délku 
hlavní třídy a po roce 1973 k ní přibylo několik vedlejších ulic a náměstí.  
 
Výsledky 
V současnosti se pěší doprava podílí z 80 % na veškeré dopravě v centru a 
ze 14 % se podílí cyklistická doprava. Pěší zóna se rozšiřovala postupně23, což 
vedlo k tomu, že Kodaň poskytla svým obyvatelům dostatek času na to, aby se 
na nové podmínky přizpůsobili. S tím, jak se postupně zhoršovaly podmínky pro 
automobilovou dopravu, zlepšovaly se podmínky pro cyklistiku a zlepšovala se i 
veřejná doprava. Rozvoji cyklistiky v centru města napomohly i městem 
provozované stanice s nájemními koly. V současné době jich město v centru 
provozuje více než 2000, jejichž provoz pokrývá ze sponzorských darů a reklam. 
Systém je podobný jako u nákupních vozíků. Po vložení mince se zámek 
odemkne. Při vrácení kola nezáleží na kterém z více než 130 stanovištích, které 
jsou rozmístěny po celém centru, uživatel kolo vrátí. I díky tomuto opatření vzrostl 
za posledních 25 let objem cyklistiky v Kodani o 65 %.24  
5.6 Štrasburk, Francie 
Základní situace 
Štrasburk leží ve východní Francii. Je hlavním městem Alsaska. Leží se na 
březích Rýna. Štrasburk má přibližně 237 000 obyvatel. V přilehlé aglomeraci žije 
přibližně 440 000 obyvatel. Ve Štrasburku sídlí Rada Evropy, Evropský parlament 
                                                 
23
 Každým rokem ubyla 2 – 3 % parkovacích míst. 
24
 Více viz http://www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage.aspx 
a materiály EC, 2004 dostupné na http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf. 
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a Evropský soud pro lidská práva. Historické centrum města, které leží na 
ostrově, je od roku 1988 zapsáno na Seznamu světového dědictví UNESCO. 
Během 80. let minulého století město čelilo narůstajícím problémům, které 
souvisely s dopravou. Dopravní kongesce, znečištění ovzduší, hlučnost i velká 
míra nehodovosti. Střed města přestal být atraktivní pro návštěvníky.  
 
Strategie – hlavní prvky  
V letech 1990-2000 probíhal rozsáhlý projekt obnovy historického centra 
města. První etapou plánu byla redukce automobilové dopravy v  centru 
města a preference veřejné dopravy, cyklistiky a pěší dopravy. Byly 
vybudovány dvě nové tramvajové linky, které obsluhují střed města. Podé l 
nových tramvajových linek byla vybudována parkoviště P+R. S otevřením 
první linky tramvaje byla vyhlášena pěší zóna, která pokrývá většinu 
historického centra, včetně tří hlavních náměstí. Současně bylo rozhodnuto o 
výstavbě silničního okruhu a současně o uzavření centra pro průjezdní 
automobilovou dopravu.25 Negativní hlasy, zejména ze strany obchodníků, 
upozorňovaly na to, že přeměna města na pěší zónu jim odradí zákazníky, 
kteří již nebudou moci přijet do centra města autem. Odborná veřejnost 
poukazovala na to, že kvůli zamezení průjezdní dopravy nastane dopravní 
chaos. Také proto veřejní představitelé zahájili PR kampaň, která měla za 
úkol zvýšit povědomí veřejnosti o prospěšnosti projektu.  
 
Výsledky 
Dopravní chaos nenastal. Po zavedení opatření se výrazně změnila 
přepravní dělba práce. V roce 1989 bylo 73 % všech cest podniknuto 
osobními automobily, 11 % veřejnou dopravou (autobusy), 16 % pěšky nebo 
na kole. V letech 1990-2000 vzrostl výkon veřejné dopravy o 43 %. 
V tramvajích je povoleno zdarma přepravovat jízdní kola. Na všech 
světelných křižovatkách mají tramvaje přednost. Štrasburku se vhodným 
dopravním plánováním podařilo omezit zátěž centra automobilovou dopravu 
a zvýšit podíl ekologických druhů dopravy. To mělo vliv i na rekonstrukci 
                                                 
25
 Výjimky platí pouze pro rezidenty, zásobování (v určených hodinách), hasiče a ambulance.  
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společensky atraktivních prostor v centru a výsadbě několika nových parků 
v okrajových čtvrtích.26 
5.7 Shrnutí poznatků 
Každé z výše uvedených měst je jiné. Jsou různě velká, mají např. různě 
rozvinutou hromadnou dopravu. V některých případech se jedná o 
celoměstské zásahy, v jiných uváděných příkladech o místní úpravy.  Přesto 
u všech měst lze nalézt společného jmenovatele, a to problém s narůstající 
intenzitou automobilové dopravy.  Představitelé měst i urbanisté ve většině 
případů čelili značné opozici, přesto prosadili strategie, které jsou založené 
na omezování automobilového provozu a ne na výstavbě nových komunikací. 
Že tento přístup je funkční ukazuje, že ani v jednom městě nedošlo 
v dlouhodobém časovém intervalu k dopravnímu chaosu a doprava 
z exponovaných míst skutečně částečně vymizela (došlo ke snížení 
dopravních výkonů).27 Na příkladu Curychu je však vidět, že úzce zaměřená 
strategie (zkvalitnění veřejné dopravy), nemá naději na úspěch. Mobilita ve 
městě se sice zvýšila, ale objem individuální automobilové dopravy se 
podstatně nesnížil. Zkušenosti vybraných evropských měst nám ukazují, že 
má-li být dopravní strategie funkční a problém řešit, je potřeba strategie 
kombinovat. Nejčastější kombinací, kterou vybraná města volila, byla 
redukce dopravy a současně nabídka alternativních způsobů dopravy. Pro 
podporu veřejnosti byla společně s realizací strategií vedena PR kampaň. 
Uvedené příklady dokládají, že změna dopravní strategie a omezování 
individuální automobilové dopravy různými způsoby, ve svém výsledku 
znamenají pozitivní dopad na dopravní situaci, životní prostředí i kvalitu 
života. Následující kapitoly ukáží, zda se Praha nechala jejich příklady inspirovat, 
či zda zvolila jiný alternativní přístup.  
  
                                                 
26
 Více viz výzkumný projekt URBIDO, 2007 a EC, 2004 dostupné na 
http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf 
27
 Ve většině projektů v krátkodobém časovém období vznikly větší dopravní problémy. Po tomto 
počátečním období „přizpůsobování“ se nové situaci, řidiči změnili své chování a situace se 
stabilizovala a postupně v dlouhodobém časovém intervalu došlo ke zlepšení. Podrobně se tímto 
problémem zabývá Cairns, S. – Hass-Klau, C – Goodwin, P. B, 1998 
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6   STRUČNÝ EXKURZ DO HISTORIE DOPRAVY V 
PRAZE  
 
Tato kapitola si neklade za cíl hlubší zkoumání historie dopravy v Praze. 
Jejím cílem je stručné seznámení s vývojem dopravy v Praze a stručné 
seznámení s tím, jak byla omezována dopravní zátěž na území hlavního města 
Prahy. Tuto kapitolu zařazuji proto, neboť si myslím, že bez znalosti historie je 
velmi těžké analyzovat současnost. Historii dopravy v Praze se věnuji, až jen do 
roku 1994. Situaci v dopravě po roce 1994 bude řešit kapitola disertační práce 
nazvaná Analýza současné dopravní situace, kde budou využita nejen data 
aktuální, ale pro porovnání data i staršího časového určení.  
 
6.1  Stručný exkurz do historie dopravy v Praze obecně 
Vyjdeme-li z definice A. Peltráma (2003), který definuje dopravu jako službu, 
jíž je možno chápat jako přemísťování osob a zboží z výchozího do určeného 
místa – z jednoho místa na místo jiné, můžeme říci, že nejstarší způsob dopravy 
v Praze byla nosítka, která však sloužila pouze potřebám šlechty. Později se 
začaly k dopravě používat i formanské vozy, které přepravovaly zboží. K osobní 
dopravě se roku 1789 začalo využívat i fiakrů a od roku 1856 i drožek.28 Po 
zavedení omnibusů29 a koňských30 a později elektrických tramvají a taxíků, 
začalo fiakrů ubývat. Souběžně s veřejnou hromadnou dopravou se začala 
rozvíjet i doprava jednotlivých osob. Taxislužba či autodrožky začaly svůj provoz 
v roce 1907. Praha byla tehdy prvním městem Rakouska-Uherska, které tuto 
službu zavedlo. Po převratu v roce 1948 byl za taxislužbu zodpovědný komunální 
podnik Autoslužba hlavního města Prahy, který byl v roce 1962 přičleněn 
k Dopravnímu podniku hlavního města Prahy. Od roku 1990 se taxislužba 
osamostatnila a provozují ji soukromé firmy. (Fojtík, 1997) 
                                                 
28
 Fiakr byl čtyřkolový povoz tažený párem koní. Drožka měla skromnější výbavu než fiakr. Byla 
tažena jedním koněm.  
29
 Z lat. povoz pro všechny. Vůz tažený párem koní pro více cestujících, který jezdil po stanovené 
trase. Považuje se za první prostředek městské hromadné dopravy. Neoddělitelnou součástí 
omnibusu byl i průvodčí. Poslední omnibus projel Prahou v roce 1904.  
30
 Koňská dráha (koněspřežná tramvaj či koňka) na rozdíl od omnibusu jezdila po kolejích. Tyto 
vozy však byly velmi lehké a snadno došlo k vykolejení. Poslední koňská tramvaj vyjela v Praze 
roku 1905. V roce 1898 vykoupily Elektrické podniky koňskou dráhu, aby po ní jezdily vozy dráhy 
elektrické.  
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O moderní hromadné dopravě lze hovořit až v souvislosti se spuštěním 
provozu elektrické dráhy, jejíž pravidelný provoz byl zahájen v roce 1896. 
Koncem 19. století se k Praze kvůli rozvoji průmyslu, začaly připojovat i okrajové 
obce a Praha se začala rozšiřovat. To si samozřejmě vyžádalo rozvoj hromadné 
dopravy. První autobusová linka zahájila provoz v roce 1908 a od roku 1936 
začaly v Praze jezdit i trolejbusy.31 Automobilová doprava v Praze začala růst 
ve 30. letech minulého století. Vlivem druhé světové války a poválečnému 
vývoji se automobilový provoz ve městě značně zmírnil.  Až v 60. letech se 
začal počet automobilů v Praze výrazně zvyšovat. (TSK, 2010). Proto bylo 
nutné přemýšlet i o alternativních způsobech dopravy. První nápad na 
dopravu pod povrchem města vznikl v roce 1898. Druhá světová válka však 
veškeré přípravy na výstavbu metra zastavila. Poválečná ekonomická situace 
nebyla příznivá pro tak rozsáhlý projekt. Po druhé světové válce byla dopravní 
infrastruktura zanedbaná. Četnost provozu vozidel hromadné dopravy nestačila 
vysoké poptávce. Přestože se v padesátých letech minulého století rozšiřovala 
síť zejména trolejbusů, kvalita hromadné dopravy se stále snižovala. Na začátku 
šedesátých let začala městská hromadná doprava výrazněji zaostávat za 
celkovým rozvojem města. Na nekvalitních a kapacitně nevyhovujících 
komunikacích města se proto brzy začaly projevovat dopravní problémy, které 
byly provázeny i zvyšující se dopravní nehodovostí. (Pivec, 2000)   
V šedesátých letech hrozil pražské dopravě kolaps. Dopravní situací v Praze 
se začaly intenzivněji zabývat orgány města i státu. Na základě koncepce 
tehdejšího územního plánu byly zahájeny některé významné dopravní stavby 
(severojižní magistrála, první úsek podpovrchové tramvajové tratě)32. Dopravní 
situaci v Praze mohla částečně vyřešit výstavba metra. Kvůli politickému 
rozhodnutí - čekalo se na souhlas Moskvy (Pivec, 2000), byla výstavba metra 
schválena až v roce 1967. V roce 1974 byl zahájen provoz na prvním úseku trasy 
metra C Kačerov – Sokolovská (dnes Florenc). V roce 1991 vznikla rozhodnutím 
Zastupitelstva hlavního města Prahy akciová společnost Dopravní podnik hl. m. 
Prahy (DP).  
Hromadná doprava byla na území města až do počátku 90. let rozdělena 
podle územní působnosti na MHD a vnější železniční a autobusovou dopravu. 
                                                 
31
 Trolejbusy ukončily svůj provoz v roce 1972. 
32
 Více v kapitole Stručný exkurz do historie omezování dopravní zátěže na území hl. m. Prahy. 
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Vnější doprava mohla být využívána i pro cesty do centra města, ale kvůli 
odlišným tarifům, špatným vazbám na ostatní dopravy a nekoordinovaným 
jízdním řádům, využití vnější autobusové dopravy téměř neexistovalo a využití 
železniční dopravy pro tyto cesty bylo velmi omezené. Proto byla v roce 1992 
zavedena Pražská integrovaná doprava (PID). (Fojtík, 2004) Jedná se o systém 
dopravy v Praze a jejím okolí provozovaný různými dopravci, kdy podmínky pro 
cestující jsou stejné. Do systému PID byly zahrnuty i železniční tratě Českých 
drah. Tento systém je neustále rozšiřován. Pro jeho rozvoj bylo důležité zřízení 
organizace odpovědné za funkci systému ROPID (Regionální organizátor 
pražské integrované dopravy) v roce 1993 a zavedení přestupního pásmového 
tarifu v roce 1996. Síť veřejné dopravy doplňuje pozemní lanová dráha na Petřín 
a visutá sedačková lanovka v pražské ZOO.  
6.2  Stručný exkurz do historie omezování dopravní zátěže na 
území hl. m. Prahy  
S rozvojem automobilové dopravy v Praze se ukázalo, že pražská 
komunikační síť není schopna plně uspokojit vzrůstající nároky individuální 
automobilové dopravy. Kvůli hrozícímu kolapsu se začala prosazovat 
dopravněpolitická zásada regulace automobilové dopravy a dopravního 
zklidňování. Jeho součástí bylo i zlepšení podmínek pro pěší. V roce 1967 byl 
zpracován návrh úpravy organizace dopravy na Starém Městě. Cílem bylo 
zejména zastavit rostoucí tlak individuální automobilové dopravy na centrum 
města, snížit intenzitu individuální automobilové dopravy v historickém jádru, 
poskytnout větší prostor, volnost a pohodlí chodcům, preferovat provoz 
povrchové veřejné hromadné dopravy, zvýšit bezpečnost dopravy, včetně pěších 
a přispět ke zlepšení životního prostředí. Velkou motivací k tomuto zásadnímu 
kroku byla také ochrana kulturních památek v historickém centru Prahy. Prvním 
krokem ke zklidnění historického centra bylo vyloučení automobilů z Karlova 
mostu. Dále došlo k „vyhrazení“ devatenácti ulic nebo úseků ulic pro chodce a 
zásobovací dopravu. Nejvíce patrnou změnou byla úprava parkování na 
Staroměstském náměstí. Zcela bylo odstraněno parkování autobusů před 
Týnským chrámem a stání osobních vozidel ve střední a jižní části náměstí od 
úrovně pomníku mistra Jana Husa. Počet stání byl zredukován z původních 115 
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míst na cca 45 míst. Parkování také začalo být placené. Kvůli tomuto zklidnění 
prostoru Staroměstského náměstí, mohlo dojít k vytvoření dnešní pěší zóny na 
Staroměstském náměstí a v komunikacích vedoucích z náměstí jihovýchodním 
směrem k Rytířské ulici a Ovocnému trhu (ul. Celetná, Železná apod.) Po 
omezení provozu došlo k nárůstu parkovacích míst v oblasti Starého Města 
z původního počtu 1 800 míst na 2 150 míst. (Pivec, 2000)  
V letech 1969-1971 byl zpracován komplexní návrh na regulaci přístupu 
individuální automobilové dopravy do centrální oblasti města, tzv. „Projekt R“. 
Individuální automobilová doprava byla v „Projektu R“ rozdělena podle účelu jízd 
na nezbytnou a zbytnou. Za složku nezbytnou pro život a funkci centra byla 
považována zásobovací a obslužná, včetně cílových a zdrojových jízd místních 
obyvatel. Za zbytnou složku byla označena tranzitní individuální automobilová 
doprava. Zbytná složka se začala cíleně omezovat. Velký zřetel byl brán na 
posílení významu pěšího provozu v ulicích historického jádra Prahy a na zlepšení 
podmínek pro pěší. Byla zaváděna i další opatření, např. omezení dlouhodobě 
parkujících vozidel, vyhrazování ulic pro MHD, dopravní obsluhu apod. Také byla 
zřízena pěší zóna v okolí Můstku a došlo k přerušení průjezdných tras pro 
automobilovou dopravu na principu tzv. „smyčkové metody“, která slouží 
k přerušení průjezdných automobilových tras. 
V roce 1986 došlo k porovnání se stavem k roku 1971. V roce 1986 zatížení 
centra města dosahovalo maximálních hodnot. Při porovnání se prokázaly velmi 
příznivé výsledky zejména v oblasti Starého a Nového Města. Použitá „smyčková 
metoda“, zřízení pěší zóny, zavedení zón omezeného stání za účelem redukce 
cílové automobilové dopravy, vedly ke snížení průměrné intenzity automobilové 
dopravy a ke snížením celkového dopravního výkonu na komunikační síti centra 
o 59 %. Ve stejném časovém období vzrostl počet evidovaných vozidel v Praze o 
95 % a průměrná intenzita automobilové dopravy na území celého města vzrostla 
o 29 %. Na dopravně zklidněných komunikacích s tramvajovým provozem 
poklesla hladina hluku o 3 dB (A) a v pěší zóně až o 15 dB (A). V centru se v 
důsledku omezení automobilové dopravy snížil celkový počet nehod o 66 %, 
počet nehod chodců poklesl o 86 %. (TSK-ÚDI, 1996) K celkovému zklidnění 
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centra města přispělo také zavedení rozsáhlejší vnitroměstské zóny zákazu 
vjezdu nákladních vozidel nad 6 tun celkové hmotnosti.33  
Problém dopravy se však netýkal jen centra města. K řešení situace měla 
přispět koncepce dopravy, která se řídila původním směrným územním 
plánem, který plánoval pro automobilovou dopravu systém tří severojižních a 
dvou západovýchodních magistrál, pro MHD plánoval síť tramvajových tratí a 
doplňkovou síť autobusů. Pro tento systém byla zpracována investiční studie, 
která byla schválena vládou v červnu 1966. V roce 1967 byla zahájena 
realizace podpovrchové tramvaje v prostoru Hlavního nádraží. Systém 
hromadné dopravy však byl stále více kritizován, což vedlo k  zadání 
zahraničních expertíz odborníkům z tehdejšího Sovětského svazu, Německa 
a Švédska. Na základě těchto expertíz rozhodla vláda v roce 1967 o 
výstavbě metra. Vznikla tak „Studie cílového řešení městské hromadné 
dopravy v Praze“, která byla zpracována v roce 1968. V této studii bylo 
kromě koncepce sítí metra, tramvají, autobusů a železnice zakotveno i nové 
řešení komunikační sítě založené na soustavě silničních okruhů34. (Pivec, 
2000)  
Koncem 80. let byla zahájena stavba západní části Městského okruhu 
(Strahovský tunel). Podle územního plánu se měla část okruhu dotýkat území 
Stromovky. Proti plánované stavbě se zvedl na tehdejší dobu mohutný odpor 
veřejnosti. Po roce 1990 byly zahájeny práce na alternativních koncepcích 
rozvoje komunikační sítě města. V roce 1991 byla předložena koncepce tzv. 
„hlavní uliční sítě“.35 Tato koncepce navrhovala dva okruhy a redukovala počet 
radiál mezi oběma okruhy na sedm s tím, že realizace se zaměří přednostně na 
okruhy. Výstavba obou okruhů byla na základě rozhodnutí vlády z roku 1994 od 
sebe investorsky oddělena. Pražský okruh je financován státem a Městský okruh 
je financován z rozpočtu hl. m. Prahy. Po roce 1990 došlo ke změnám, které 
měly velký vliv na růst intenzity automobilové dopravy v centru města. 
Nejvýznamnější změny byly: opětovné umožnění průjezdu v trase Dlouhá – 
V Kolkovně – Široká – Pařížská, v trase Na Příkopě – Revoluční, v trase Národní 
– Spálená, v trase Lazarská – Vodičkova – Jindřišská, v trase Revoluční – 
                                                 
33
 viz Příloha č. 1 
34
 viz Příloha č. 2 
35
 viz Příloha č. 3 
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V celnici – Havlíčkova – Hybernská. Později byl přehodnocen průjezd Vodičkovou 
ulicí a došlo k zákazu průjezdu Vodičkovou ulicí na Václavské náměstí, také byl 
zakázán vjezd do Spálené ulice z Národní pro automobilovou dopravu. (Fojtík, 
2000) 
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7   STRATEGICKÉ DOKUMENTY TÝKAJÍCÍ SE DOPRAVY 
V PRAZE 
Po roce 1990 došlo k prudkému rozvoji individuální automobilové 
dopravy. S tak rychlým vývojem orgány veřejné správy města nepočítaly a 
nebyly na něj připravené. Narostl počet automobilů, rostl počet dopravních 
nehod, komunikace a křižovatky kapacitně nedostačovaly. Tvořily se 
dopravní kongesce. To všechno mělo vliv na zhoršování životního prostředí. 
Sílil i tlak veřejnosti a ekologických organizací, které vyžadovaly nápravu a 
řešení. Výsledkem byly strategické dokumenty, které se pokusily nastalou 
situaci řešit.36 
  
Dopravní politika hlavního města Prahy je postavena na třech hlavních 
dokumentech: 
1) Územní plán z roku 199937  
2) Zásady dopravní politiky hlavního města Prahy z roku 199638 
3) Strategický plán hlavního města Prahy z roku 200039 a v aktualizaci 
z roku 200840 
7.1  Územní plán hlavního města Prahy 
 
OBECNÉ INFORMACE 
Územní plán sídelního útvaru hl. m. Prahy je základní územně plánovací 
dokumentací hl. m. Prahy. Stanovuje zejména urbanistickou koncepci, základní 
zásady organizace území a postup při jeho využití, podmínky využití ploch a 
regulativy prostorového uspořádání území hl. m. Prahy či veřejně prospěšné 
stavby. Územní plán sídelního útvaru hl. m. Prahy (ÚP SÚ HMP) byl schválen 
usnesením Zastupitelstva hl. m. Prahy č. 10/05 ze dne 9. 9. 1999. Závazná část 
                                                 
36
 V této kapitole budou používané doslovné citace uvedené ve strategických dokumentech. 
37
 Celý text dokumentu na 
http://www.praha.eu/jnp/cz/home/magistrat/odbory_mhmp/uzemni_plan/. 
Územní plán Prahy byl schválen 9. 9. 1999. Zastupitelé schvalují každý rok řadu dalších změn (v 
tzv. vlnách). Základem této práce bude platný územní plán z roku 1999 ve znění změny Z 
1000/00. 
38
 Celý text dokumentu na http://www.tsk-praha.cz/wps/portal/root/pro-odborniky/zasady-dopravni-
politiky/. 
39
 Celý text dokumentu na http://www.monet.cz/strategplan/obsah.asp. 
40
 Celý text dokumentu na http://www.urm.cz/cs/strategie-rozvoje. 
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územního plánu je stanovena obecně závaznou vyhláškou hl. m. Prahy č. 
32/1999 Sb. hl. m. Prahy, o závazné části Územního plánu sídelního útvaru hl. m. 
Prahy, schválenou usnesením č. 1156 Rady Zastupitelstva hl. m. Prahy ze dne 
26. 10. 1999, s účinností od 1. 1. 2000, aktualizovanou následnými vyhláškami hl. 
m. Prahy a opatřeními obecné povahy. Změna Z 1000/00 (tzv. revize ÚP SÚ 
HMP) Územního plánu sídelního útvaru hl. m. Prahy byla schválena usnesením 
č. 40/14 Zastupitelstva hl. m. Prahy dne 14. 9. 2006. Vydána byla opatřením 
obecné povahy č. 1/2008, na základě usnesení ZHMP č. 18/51 ze dne 19. 6. 
2008, s účinností od 10. 7. 2008. Na základě rozsudku Nejvyššího správního 
soudu č. j. 9 Ao 2/2008 – 62 ze dne 30. 10. 2008 o zrušení Opatření obecné 
povahy č. 1/2008 platil územní plán v době od 30. 10. 2008 do 12. 11. 2009 v 
podobě před revizí – změnou Z 1000/00. Opatřením obecné povahy č. 06/2009, o 
vydání změny Z 1000/00 ÚP SÚ HMP, na základě usnesení ZHMP č. 30/86 ze 
dne 22. 10. 2009 s účinností od 12. 11. 2009 byla změna Z 1000/00 znovu 
vydána.  
V souladu s novým stavebním zákonem č. 183/2006 Sb. hlavní město Praha 
pořizovalo nový územní plán. Ve fázi dokončeného konceptu tohoto nového 
územního plánu Zastupitelstvo hlavního města Prahy práce v červnu 2012 
zastavilo s tím, že bude pořízen zcela nový územní plán. V současné době je 
tedy platný územní plán ve znění změny Z 1000/00 a dalších pořízených změn.41 
Z tohoto důvodu v disertaci pracuji s územním plánem z roku 1999 v platném 
znění. 
ÚPn hl. m. Prahy je dokumentem, který je neustále upravován a měněn. 
ÚPn má dvě části – textovou a výkresovou42. Textová část obsahuje: 
Průvodní zprávu k ÚPn, Vyhlášku a Metodický pokyn. Územní plán plní dvě 
základní úlohy. Na jedné straně vytváří nabídku a na druhé straně vymezuje 
– reguluje možnosti využití městského území.   
  
 
                                                 
41
 Změna aktualizuje současný územní plán a upřesňuje trasy některých významných komunikací, 
jako je Pražský okruh, Městský okruh, vysočanská radiála nebo obchvat Zličína. Upravuje  také 
trasy biokoridorů a vymezení velkých rozvojových území a aktualizuje seznam veřejně 
prospěšných staveb na území metropole. 
Dostupné na:  
 http://servis.praha-mesto.cz/uzplan/uzemni_plan_hmp/zmena_z1000_cist/vydZ1000-00.pdf. 
42
 Ve výkresové části je doprava pod č. 5 v měřítku 1:10000. 
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HLAVNÍ CÍLE DOKUMENTU  
Hlavním cílem ÚPn z roku 1999 ve znění změny Z 1000/00 je snaha 
vytvořit předpoklady pro harmonický rozvoj města jako celku zastavitelných a 
nezastavitelných území, při respektování a ochraně přírodních, historických, 
architektonických a urbanistických hodnot. Respektovat jedinečný obraz 
města, který nelze dalším vývojem a výstavbou narušit a který je dán 
spolupůsobením konfigurace terénu, významného fenoménu řeky Vltavy 
s jejími ostrovy, přítoky a navazující krajinou a dochovanými kulturně 
historickými hodnotami, které se postupně po staletí utvářely. Cílem je 
rozvíjet radiálně okružní systém komunikací s tak snížit dopravní zatížení 
centrální části a zajistit podmínky pro udržitelný rozvoj. A to preferencí 
ekologicky příznivějších druhů dopravy, snižováním podílu individuální 
automobilové dopravy nabídkou kvalitní MHD a regulace a omezení 
automobilové dopravy ve městě. (ÚRM, 1999, s. 2) 
 Územní plán zpracovává 13 oblastí, z nichž je pro tuto práci relevantní 
oblast č. 4 – Doprava. 
 
DOPRAVA - SOUČASNÝ STAV43  
Od roku 1990 se počet automobilů na území města Prahy stále zvyšuje. 
Zvyšují se také dopravní výkony.44 Téměř veškerý nárůst automobilové dopravy 
je způsoben osobními automobily, dopravní výkony nákladních automobilů a 
autobusů stagnují, až klesají. Relativní míra nárůstu dopravních výkonů v Praze 
po roce 1990 je ve srovnání s ostatním územím státu 2,4x vyšší. V důsledku výše 
uvedených faktorů výrazně narůstá také dopravní nehodovost. Prudkým 
nárůstem automobilového provozu v Praze dochází v posledních letech stále 
častěji k dopravním kongescím nejen v centru města, ale na celé komunikační 
síti. Vysoký nárůst osobní automobilové dopravy v Praze v posledních letech je 
způsoben řadou vlivů, z nichž jsou zřejmě rozhodující:  
                                                 
43
 Jedná se o údaje platné v roce vydání strategického dokumentu. Jsou to výchozí údaje, na 
jejichž základě byly koncipovány zásady dopravního řešení a cíle strategického dokumentu. Je 
tedy nezbytné je zde uvádět, abychom získali představu o tom, na jakou situaci strategické 
dokumenty reagovaly.  
44
 Současná situace je mírně odlišná. Od roku 2002 se nárůst automobilů výrazně nezměnil. 
Příčinou tohoto trendu je skutečnost, že na mnoha klíčových křižovatkách bylo dosaženo 
dopravního maxima. Více viz kapitola Analýza současné dopravní situace v Praze. 
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 zvyšující se celkový počet cest po městě, související s rozvojem podnikání 
a se změnou životního stylu obyvatelstva, 
 vzrůstající počet osobních automobilů, které denně přijíždějí do Prahy 
z ostatního území státu nebo ze zahraničí, 
 stále více obyvatel přestává používat k cestám po městě MHD. Tendence 
poklesu cestujících MHD a jejich přesunu na osobní automobily je pro 
dopravní poměry i pro život ve městě velmi nepříznivá.  
 
     Stávající komunikační síť není schopna v potřebném rozsahu uspokojit 
dopravní potřeby města, a proto automobilový provoz na mnoha místech 
negativně ovlivňuje životní prostředí. (ÚRM, 1999, s. 43-44) 
 
HLAVNÍ ZÁSADY DOPRAVNÍHO ŘEŠENÍ 
 snížit přepravní náročnost vhodným dopravním řešením (přibližováním 
zdrojů a cílů přepravy), 
 základem navrhovaného městského dopravního systému je skelet 
městských komunikací, ve kterém mají prioritní význam dva okruhy, na 
které jsou mimoúrovňově napojeny radiální komunikace – Silniční okruh 
(SO) a Městský okruh (MO), 
 preferovat hromadnou dopravu v městské i příměstské dopravě, 
 rozvíjet síť metra prodlužováním stávajících tří tras a výstavbou čtvrté  
trasy, 
 vytvářet podmínky pro automobilovou dopravu tak, aby se rozhodující 
část přepravních výkonů soustředila na síť nadřazených městských 
komunikací, vedených a stavebně technicky uspořádaných způsobem, 
vyhovujícím jak požadavkům plynulého provozu, tak i potřebám tvorby a 
ochrany životního prostředí se snahou dosáhnout: 
o vytvoření podmínek pro regulaci automobilového provozu, zejména 
v centru města, 
o snížení nehodovosti na komunikační síti, 
o vytvářet podmínky pro dokončení přestavby železničního uzlu 
Praha. Tím vytvořit podmínky pro potřebný rozvoj integrovaného 
dopravního systému v Praze a regionální oblasti pro snížení tlaku 
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automobilové dopravy na město, a tím podpořit rozvoj systému 
dopravy, který je vhodný z hledisek energetické spotřeby, záboru 
území a životního prostředí, 
o podporovat rozvoj cyklistického a pěšího provozu jak pro rekreační 
účely, tak pro cesty za prací. 
 
CÍL NÁVRHU KOMUNIKAČNÍ SÍTĚ MĚSTA  
 navrhnout ucelený, technicky realizovatelný a provozuschopný městský 
dopravní systém, 
 zlepšit kvalitu života ve městě, 
 nezhoršit životní prostředí města, 
 vytvořit předpoklady pro dobrou dopravní obsluhu území města a 
realizaci vnitroměstských vztahů, 
 zajistit vhodné směrování vnější automobilové dopravy včetně dopravy 
tranzitní,  
 nabídkou kvality a kapacity nadřazeného komunikačního systému města 
zajistit účinné odlehčení místních komunikací od dopravy tak, aby město 
jako celek i jeho jednotlivé části byly chráněny před dopravou, která 
v nich nemá svůj zdroj nebo cíl, 
 umožnit vhodným trasovým vedením nadřazených komunikací účinnou 
regulaci automobilové dopravy ve městě a vytvářet podmínky pro aktivní 
ochranu centrální oblasti města a hlavně pak Pražské památkové 
rezervace od zbytné automobilové dopravy. 
 
AKTUALIZACE 
V souladu s novým stavebním zákonem č. 183/2006 Sb. hlavní město Praha 
pořizovalo nový územní plán. Ve fázi dokončeného konceptu tohoto nového 
územního plánu Zastupitelstvo hlavního města Prahy na svém zasedání dne 7. 6. 
2012 schválilo ukončení prací na konceptu územního plánu a schválilo zahájení 
pořizování nového územního plánu (Metropolitního plánu). Přípravu plánu dostal 
za úkol zajistit tehdejší Útvar rozvoje hl. m. Prahy (ÚRM), dnes Institut plánování 
a rozvoje (IPR Praha). Na podzim roku 2012 vznikla v této souvislosti Kancelář 
metropolitního plánu a začala příprava návrhu zadání Územního plánu 
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(Metropolitního plánu). V průběhu léta 2013 se na půdě IPR Praha konalo první 
kolo informačních seminářů pro městské části. Zúčastnilo se 42 z 57 městských 
částí a jejich zástupci dostali informace jak ke zpracovávání Metropolitního plánu, 
tak i ke Strategickému plánu hl. m. Prahy. Městské části dostaly k dispozici 
rozčlenění území na lokality a následně byly vyzvány, aby zaslaly úvodní rozvahu 
o charakteru svého území. Tyto podklady zaslala přibližně polovina městských 
částí v termínu, ostatní slíbily dodat po projednání v příslušných orgánech 
samosprávy. Kancelář metropolitního plánu v současné době pracuje na 
vyhodnocování výše uvedených podkladů, které na IPR Praha zaslaly městské 
části v průběhu podzimu. Územní plán (Metropolitní plán) by měl představen 
v podobě pro veřejné projednání cca v roce 2016.  
7.2  Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy 
OBECNÉ INFORMACE 
Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy schválilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy 
usnesením č. 13/21 dne 11. ledna 1996. V tomto dokumentu je stanovena 
celková koncepce dopravního systému města. Jsou zde formulovány 
základní cíle dopravní politiky hlavního města Prahy a postupy jejich 
naplňování.  
 
HLAVNÍ CÍL DOKUMENTU 
Hlavním dlouhodobým cílem dopravní politiky hlavního města Prahy je 
dosažení takového stavu, v němž úroveň dopravního systému města a jeho okolí 
bude v souladu s nároky na přepravu, s požadavky na tvorbu a ochranu životního 
prostředí a s předpokládaným budoucím rozvojem města. (ÚDI, 1996, s. 3) 
 
SOUČASNÝ STAV DOPRAVNÍHO SYSTÉMU DLE ZÁSAD DOPRAVNÍ 
POLITIKY HL. M. PRAHY 
Současný stav45 dopravního systému Prahy není uspokojivý ani ve vztahu k 
zajištění stávajících přepravních potřeb města a jeho zájmového území, ani k 
požadavkům na tvorbu a ochranu životního prostředí. (ÚDI, 1996, s. 3) 
 
                                                 
45
 Situace v době vzniku Zásad dopravní politiky hl. m. Prahy. 
 36 
HLAVNÍ PRINCIPY DOPRAVNÍ POLITIKY MĚSTA 
 Provoz a rozvoj dopravní infrastruktury Prahy a jejího zájmového území řídit 
a plánovat jako jeden celek dle jednotné dopravní politiky v úzké spolupráci 
všech dotčených orgánů  samosprávy a státní správy,  
 rozvoj dopravního systému zajišťovat ve vzájemném souladu s rozvojem 
sídelní soustavy, jak co do kapacit, tak co do času. Vhodným urbanistickým 
řešením, založeným na koexistenci různých funkcí v území, směřovat ke 
snižování přepravních nároků ve městě a jeho okolí a vytvářet tak základní 
předpoklady pro omezování negativních vlivů provozu dopravy na životní 
prostředí. Usilovat o to, aby území s vysokou hustotou osídlení a velkou 
nabídkou pracovních příležitostí byla obsluhována kolejovou hromadnou 
dopravou, 
 dopravní infrastrukturu koncipovat, rozvíjet a řídit jako komplexní systém 
všech doprav, které se musí vzájemně doplňovat a jež musí racionálně 
spolupracovat. V jednotlivých částech území zajišťovat přepravní potřeby 
způsobem adekvátním jeho funkčnímu využití, charakteru zástavby a 
požadavkům tvorby a ochrany životního prostředí, 
 pro obsluhu centra města vytvářet takové podmínky, aby rozhodující část 
nároků na přepravu osob mohla být uspokojena hromadnou dopravou. 
Individuální automobilovou dopravu je v centru města naopak nutno účinně 
regulovat. V přepravě nákladů lze připustit pouze nezbytnou dopravu 
zásobovací, 
 dbát na správný a proporcionální vývoj jednotlivých částí dopravního systému 
a jeho technickou základnu udržovat na úrovni odpovídající stavu 
technického rozvoje. Při zajišťování přepravních potřeb města a zájmového 
území preferovat provoz a rozvoj těch druhů doprav a dopravních systémů, 







KONCEPCE DALŠÍHO VÝVOJE DOPRAVNÍ OBSLUHY MĚSTA – HLAVNÍ 
ÚKOLY 
Celková koncepce dalšího vývoje dopravní obsluhy města směřuje k: 
 vytvoření sítě hlavních komunikací, odlehčujících vnitřní sběrnou 
komunikační síť a minimalizující negativní vlivy na životní prostředí města, 
 zajištění dokončení rozhodujících rozestavěných dopravních staveb a 
pokračování v dopravní výstavbě zejména realizací dalších provozních úseků 
tras metra, tramvajových tratí, komunikačních úseků a záchytných parkovišť, 
 regulaci automobilové dopravy v přetížených oblastech a na přetížených 
trasách, 
 vytvoření podmínek pro regulaci automobilové dopravy, zejména 
usměrňováním těžké nákladní dopravy, ochranou centra města před zbytnou 
automobilovou dopravou, vytvářením zón a ulic s omezeným přístupem a 
rychlostí automobilové dopravy, 
 preferenci městské hromadné dopravy před dopravou automobilovou, 
 zavádění efektivní preference MHD (dopravně stavebními opatřeními), 
 vytvoření efektivního systému P+R46, který umožní propojení hromadné a 
individuální dopravy, 
 vytvoření podmínek k tomu, aby MHD mohla konkurovat IAD cenou, kvalitou, 
pravidelností a rychlostí, 
 modernizaci vozového parku MHD, 
 snížení nehodovosti na dopravní síti, 
 vytvoření podmínek pro rozvoj cyklistické a pěší dopravy, 
 zajištění finančních prostředků potřebných pro pokrytí nákladů na provoz 
dopravního systému města, jeho údržbu, nezbytné inovace a další rozvoj, 
 stabilizaci koncepce dopravního režimu v centru města, zejména na území 
památkové rezervace pro období nejbližších patnácti let. Tuto koncepci 
založit na účinné regulaci automobilového provozu a uplatnění zón 
placeného stání.  
 
                                                 
46
 Park and Ride – Zaparkuj automobil a jeď hromadnou dopravou – systém podporující alespoň 
částečné použití hromadné dopravy zejména při cestách do centra města i těmi cestujícími, kteří 
by jinak vykonali celou cestu osobním automobilem. 
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AKTUALIZACE 
V roce 2007 si Výbor dopravy Zastupitelstva HMP vyžádal vyhodnocení 
Dopravní politiky. Bylo konstatováno, že obecné zásady a principy, tak jak byly 
definovány, zůstávají nadále v platnosti. Dle usnesení výboru dopravy ZHMP ze 
dne 9. 6. 2011 Výbor dopravy ZHMP požádá Radu HMP o zajištění zpracování 
aktualizace. V současné době nepokračují žádné práce na tvorbě nových Zásad 
dopravní politiky ani na aktualizaci stávajícího dokumentu. 
7.3  Strategický plán hl. města Prahy 
OBECNÉ INFORMACE 
Strategický plán hl. m. Prahy je dlouhodobým koncepčním dokumentem, 
který stanovuje cíle, priority a cesty při řešení klíčových otázek rozvoje města 
na období 15-20 let. Jedná se o dlouhodobý programový dokument, formulující 
představu o budoucím ekonomickém, sociálním a prostorovém rozvoji města. Byl 
schválen v roce 2000.47 V prosinci 2008 byla schválena jeho aktualizace.48 
Strategický plán je v disertační práci analyzován a porovnáván jak ve verzi z roku 
2000, tak v aktualizaci z roku 2008. 
 
HLAVNÍ CÍL DOKUMENTU 
Tento dokument si klade za cíl "ovlivňovat procesy změn a postupně 
naplňovat dlouhodobé cíle a strategickou vizi města. Strategický plán by měl 
hlavnímu městu umožnit také rozhodovat v zastupitelských orgánech města i 
jeho částí v širším koncepčním rámci, koordinovat zájmy a aktivity různých 
subjektů působících ve městě a efektivně využívat jejich možností a zdrojů 
k dosažení společných cílů. Lépe prosazovat a chránit veřejný zájem a rozšířit 
možnosti přímé účasti obyvatel města na jeho rozvoji, kvalifikovaně formulovat 
společenskou objednávku pro prostorové i oborové koncepční dokumenty. 
Strategický plán by měl být důležitým nástrojem řízení města." (ÚRM, 2000, s. 7-
8) 
 
                                                 
47
 Viz usnesení Zastupitelstva hlavního města Prahy číslo 19/03 ze dne 25. 5. 2000, předkladatel 
rada ZHMP, zpracovatel Útvar rozvoje hl. m. Prahy. 
48
 Viz usnesení Zastupitelstva číslo 22/42 ze dne11. 12. 2008, předkladatel Rada HMP, 
zpracovatel Útvar rozvoje hl. m. Prahy. 
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SOUČASNÝ STAV DOPRAVNÍHO SYSTÉMU DLE STRATEGICKÉHO 
PLÁNU 
Praha je sužována rostoucí automobilovou dopravou a zčásti zastaralou 
dopravní infrastrukturou.  
 
STRATEGICKÁ VIZE 
Strategická koncepce hl. m. Prahy je rozdělena do pěti hlavních 
tematických okruhů: Role Prahy a ekonomika města, kvalita života, kvalita 
prostředí, dopravní a technická infrastruktura, řízení a správa. Pro tuto práci 
jsou zajímavé zejména okruhy kvalita prostředí a dopravní a technická 
infrastruktura. Při aktualizaci Strategického plánu v roce 2008 došlo ke 
změně hlavních tematických okruhů a to takto: Praha v nové Evropě, 
konkurenceschopnost, lidé v Praze, prostředí, infrastruktura, bezpečnost, 
správa a řízení, rozvoj území. Pro tuto práci jsou relevantní okruhy prostředí 
a infrastruktura. Ačkoli došlo k přejmenování okruhů, obsah zůstal přibližně 
stejný.  
 
Kvalita prostředí (2000), Prostředí (2008)49 
Praha chce dosáhnout kvalitního přírodního a urbánního prostředí při 
respektování principů udržitelného rozvoje. Usiluje o podstatné snížení současné 
ekologické zátěže a o dosažení rovnováhy mezi sídelními strukturami a krajinou 
tak, aby se stala městem čistým, zdravým a harmonickým.  
 
Dopravní a technická infrastruktura (2000), Infrastruktura (2008)  
Praha chce modernizovat, rozvíjet a provozovat dopravní a technickou 
infrastrukturu tak, aby podporovala dobré fungování a ekonomiku města, jeho 
ambice a rozvoj, odpovídala úrovni technického pokroku a její systémy pracovaly 
spolehlivě, efektivně a šetrně k životnímu prostředí. K naplnění této strategické 
vize chce městská správa (volené orgány, úřady a městské organizace) ve 
spolupráci s veřejným i soukromým sektorem a s obyvateli města: 
                                                 
49
 Shoduje-li se obsah Strategického plánu z roku 2000 i aktualizace z roku 2008, bude uveden 
původní i nový název okruhů. Pro lepší orientaci bude uveden rok, aby bylo zřejmé, zda se jedná 
o původní dokument, či o jeho aktualizaci. V tomto případě se jedná o stejný text, kdy jedinou 
změnou je přejmenování okruhů.  
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 rozvíjet integrovaný systém veřejné dopravy, zvyšovat jeho kvalitu i 
konkurenceschopnost vůči individuální automobilové dopravě, (dtto 2008)50 
 ovlivňovat úroveň a způsob užívání osobních automobilů v Praze tak, aby 
podstatně poklesl negativní vliv jejich provozu na prostředí města, (dtto 2008) 
 vytvářet na území Prahy podmínky k plné integraci železniční, dálniční a 
silniční sítě, leteckých a vodních cest do evropských sítí a k dosažení úrovně 








P 1.1 – Redukovat znečištění ovzduší na hygienicky přijatelnou úroveň 
(2000), Redukce znečištění ovzduší podle platných limitů na ochranu zdraví, 
(2008)  
 Omezovat na nezbytnou míru automobilovou dopravu především v  centru 
města, kde je dominantním producentem škodlivin. Omezení nabídky 
těch aktivit, které ji do centra přitahují. Podporovat dostavbu Pražského a 
Městského okruhu ve snaze odklonit necílovou dopravu z města a jeho 
centra. Zvýhodňovat ekologicky vhodné dopravní prostředky, zvláště v 
historických či přírodně cenných částech města a v rekreačních zónách. (dtto 
2008)  
P 1.3 – Snížit hlukové zatížení zejména v obytných a rekreačních zónách 
(dtto 2008) 
 Frekventované dopravní trasy vést mimo hustě obydlená území a rekreační 
zóny. (dtto 2008) 
P 2.3 – Snížit spotřebu elektrické energie, vody, paliv a pohonných hmot 
(dtto 2008 P 2.2) 
 Výrazně preferovat městskou hromadnou dopravu. (dtto 2008) 
                                                 
50
 Je-li obsah textu aktualizace shodný s původním dokumentem z roku 2000, bude značen takto.  
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P 3.4 – Zachovat vizuální kvalitu pohledů a panoramat v pražské kotlině (dtto 
2008 P 3.6) 
 Citlivě posuzovat estetický vliv nových staveb na vzhled okolí, zejména 
jejich vizuální dopad na pražské panorama. (dtto 2008) 
P 4.2 – Uchovat, příp. dotvořit charakter jednotlivých částí města bez porušení 
genia loci Prahy a zejména Pražské památkové rezervace (dtto 2008) 
 Respektovat Pražskou památkovou rezervaci jako součást světového 
kulturního dědictví registrovaného UNESCO, včetně z toho vyplývajících 
závazků, iniciovat zájem a účast státu i evropských orgánů na záchraně a 
přiměřeném rozvoji historického jádra Prahy. (dtto 2008) 
P 4.3 – Odlehčit historickému centru (dtto 2008) 
 Zásadně redukovat individuální automobilovou dopravu v centru (dtto 
2008)…, nepřipouštět vznik nadměrných zdrojů cílové individuální 
automobilové dopravy na území památkové rezervace hl. m. Prahy 
(2008) 
 
Dopravní a technická infrastruktura (2000), Infrastruktura (2008)  
I 1.1 –  Preference hromadné dopravy v provozu, tarifní politice a investicích (dtto 
2008) 
 Trasami hromadné dopravy pokrýt všechny významné přepravní vztahy a 
omezit realizaci těchto vztahů individuální automobilovou dopravou. Zvláštní 
pozornost věnovat lokalitám nových městských center, novým lokalitám 
bydlení a potřebám jejich vzájemného dopravního spojení. (dtto 2008) … 
Posílit tangenciální vztahy (které zároveň pomohou odlehčit přetížené 
centrální oblasti města) – také s využitím železniční dopravy, perspektivně 
také zavedením tangenciálních autobusových linek využívajících Městský a 
silniční Pražský okruh (za předpokladu, že se po dokončení dalších úseků 
okruhů zlepší podmínky pro jejich provozování). Zajistit odpovídající obsluhu 
veřejnou dopravou specifických částí města, území a zařízení – např. 
historického jádra, vilové zástavby, školských a zdravotnických zařízení, 
komerčních zón apod. Trvale zajistit vysokou kvalitu cestování umožňující 
konkurovat individuální dopravě. (dtto 2008) … Prohloubit integraci železniční 
dopravy do systému Pražské integrované dopravy. (2008) 
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 Zajistit spolehlivost, atraktivní intervaly a ceny jízdného. Zlepšovat kvalitu 
přestupních vazeb. Zajistit odpovídající kapacitu parkovišť P+R s možností 
jejího dalšího rozšíření. Optimalizovat náklady na hromadnou dopravu, nikoliv 
ale na úkor kvality přepravy. (dtto 2008) 
 Obnovit a modernizovat vozový park a tratě hromadné dopravy. Zvyšovat 
technickou úroveň tratí a vozidel hromadné dopravy s cílem zvýšit 
spolehlivost, bezpečnost a plynulost provozu, snížit energetickou náročnost, 
dopady na životní prostředí (včetně využití ekologických druhů paliv a nových 
pohonných systémů). (dtto 2008) 
 Urychlit vytváření podmínek pro preferenci povrchové hromadné dopravy 
před individuální automobilovou dopravou ve stávající uliční síti (samostatné 
jízdní pruhy, preference na křižovatkách, ochrana kolejí v centru). (dtto 2008) 
 
I 1.2 – Rozhodující role a význam kolejových druhů dopravy v integrovaném  
 systému a posílení zájmu o jejich užívání (dtto 2008) 
 Rozvíjet síť metra a tramvajových tratí. (dtto 2008) Dbát, aby reálná 
vytíženost nových úseků metra i nadále odpovídala vysokým investičním a 
provozním nákladům. (2008) Uplatňovat v systému metra i nadále zásadu 
„otevřených konců“ umožňující další rozvoj sítě, ve vhodných případech i 
povrchovým způsobem. Zvyšováním atraktivity tramvajové dopravy vrátit 
tramvajovým tratím funkci impulzu pro územní rozvoj. (dtto 2008) 
 Doplnit systém kolejové hromadné dopravy v centru Prahy – u vybraných 
stanic metra dobudovat druhé vestibuly, rozšířit síť tramvajových tratí. Ve 
vhodných případech mohou být tramvajové trati zřizovány i v rámci pěších 
zón. (dtto 2008) 
 V rámci programu „Optimalizace Pražské integrované dopravy“ motivovat a 
směrovat příměstskou železnici k zajištění konkurenceschopnosti v 
koridorech stávajících tratí vůči automobilové a autobusové dopravě, ke 
zvyšování podílu železniční dopravy na celkovém objemu hromadné dopravy 
ve městě nabídkou atraktivních intervalů, zlepšováním kultury cestování a 
technické úrovně. (dtto 2008) 
 Podpora modernizace a rozvoje infrastruktury železnice v metropolitním 
regionu a její větší provázanost na další městské systémy jako základní 
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podmínky pro její efektivní postavení v městské a regionální dopravě. 
Podporovat zavedení částečného „průjezdného modelu“ příměstské a 
městské železniční dopravy (alespoň část železničních linek by nekončila 
v centrální oblasti města a pokračovala by po jiné železniční trati napříč 
městem). Ve spolupráci se železnicí ověřit možnosti zřízení úplného 
„průjezdného modelu“ (výše uvedený princip by se týkal všech železničních 
linek) při udržení bezprostředního kontaktu příměstské železnice s územím 
historického centra města. Sledovat možnosti provozní a technologické 
integrace kolejových systémů městské a příměstské dopravy např. tramvaje a 
vlaku. Podporovat a spolufinancovat vznik železničních zastávek, které 
výrazně zlepší dopravní obslužnost ve městě a železniční dopravce zajistí 
pro cestující atraktivní provozní podmínky. (2008) 
I 2.1 – Ucelená a přehledná hlavní uliční síť s prioritou Městského a Silničního  
okruhu (dtto 2008) 
 Program „Okruhy slouží a chrání“. Prvotně zajistit (etapovou) objízdnou 
komunikační trasu kolem Prahy, jejíž součástí budou stávající a některé nové 
úseky Silničního a Městského okruhu, Vysočanské a Štěrboholské radiály. 
Pokračovat ve spolupráci se státem na vybudování Silničního okruhu jako 
pražské komunikační objízdné trasy sloužící k ochraně místních komunikací 
ve městě. V koordinaci s tím zajistit etapovou výstavbu Městského okruhu 
jako klíčového prvku hlavní uliční sítě pro převedení podstatné části 
vnitroměstské automobilové dopravy po obvodu centrální části Prahy. S 
ohledem na omezené možnosti území na okraji centrální části města pojmout 
kapacitní komunikaci není možné Městský okruh dimenzovat pouze podle 
nároků dopravy. (2000) 
 Pražský okruh – rychlostní komunikační trasa sloužící k ochraně místních 
komunikací ve městě – by mohl být za příznivých okolností celý zprovozněn 
do roku 2013. S ohledem na probíhající a očekávaný výrazný nárůst tranzitní 
dopravy (např. v souvislosti s pozicí ČR a Prahy v EU) je třeba, aby stát ve 
spolupráci s hlavním městem Prahou a Středočeským krajem o tento žádoucí 
postup výstavby silničního Pražského okruhu intenzivně usiloval. Znamenalo 
by to zprovoznit zhruba do roku 2010 jižní část (Slivenec – Lahovice – 
Jesenice – D1) a severozápadní část (Ruzyně – R7 – Březiněves – D8) 
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nesmí být odložena. Do roku 2013 je nutné zprovoznit zbývající úseky 
silničního Pražského okruhu: jihovýchodní (D1 – Běchovice) a 
severovýchodní (R10 – D8). (2008) 
 V koordinaci s výstavbou Pražského okruhu postupně uvést do provozu 
Městský okruh – klíčový prvek hlavní uliční sítě pro převedení podstatné části 
vnitroměstské dopravy po obvodu centrální oblasti Prahy. Je nutné dbát na 
jeho optimální začlenění (zejména mimoúrovňových křižovatek) do 
městského prostředí. 
 Radiály hlavní uliční sítě uvnitř silničního Pražského okruhu nejsou ve 
srovnání s potřebou okruhů prioritní. Věnovat větší pozornost – 
s přihlédnutím k závažnosti problému a časové délce provizoria – organizaci 
a řízení radiálních vztahů ve stávajících trasách.  
I 2.2 – Omezení automobilové dopravy v ulicích města, míra omezení musí 
směrem k centru narůstat (dtto 2008) 
 Nezvyšovat kapacitu automobilových tras vedoucích do území uvnitř 
Městského okruhu. V rámci programu „Okruhy slouží a chrání“ omezit průjezd 
automobilů napříč centrem. (2000) 
 Optimalizovat provoz ve stávající uliční síti při uplatnění zásad preference 
hromadné dopravy a s využitím nových možností vědy a techniky (včetně 
řídící a informační technologie). (dtto 2008) 
 Program „Parkovací zóny“. Vybudovat základní síť hromadných garáží o 
kapacitě pro území nezbytně potřebné a únosné, při preferenci rezidentů a 
současné redukci parkování na povrchu. Regulovat kvantitativní, časové a 
ekonomické možnosti parkování v centru. (2000) 
 Pokračovat v postupném zavádění placeného parkování v problémových 
územích centrální oblasti města. Postup konkretizovat na základě 
podrobných analýz. Podporovat parkování v objektech, přičemž bude nutné 
definovat optimálního příjemce podpory, posoudit rozsah a formu účasti 
města na realizaci nezbytně potřebných a únosných kapacit hromadného 
parkování (přímá nebo nepřímá účast města se pro řešení situace zejména 
v centrální oblasti města ukazuje být nezbytnou, kromě čistě komerčních 
projektů), dbát na související redukci stání na povrchu. (2008) 
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 Prověřit zavedení systému zpoplatnění vjezdu do centrální oblasti města 
(mýtné) – zvážit přitom dopady na uliční síť vně zpoplatněného území a 
upřednostnit hledisko regulační před ekonomickým. Přesvědčit občany o 
účelnosti systému. Usilovat o potřebné legislativní změny – možnost 
zpoplatnění komunikací, vymahatelnost dodržování tohoto režimu. Nezavádět 
mýtné na komunikacích hlavní uliční sítě, které jsou budovány pro odvedení 
automobilové dopravy z místní uliční sítě. (2008) 
I 2.3 – Snížení negativních ekologických dopadů nákladní dopravy ve městě (dtto 
2008) 
 V rámci programu „Okruhy slouží a chrání“ omezit těžkou nákladní dopravu 
ve městě (uvnitř silničního okruhu tranzit kamionové dopravy, uvnitř 
Městského okruhu veškerou těžkou nákladní dopravu). (dtto 2008) 
 Vyžadovat, aby nezbytná obsluha a zásobování vybraných částí centrální 
oblasti města byly zajišťovány pouze v časově vymezených vhodných 
obdobích dne ekologicky přijatelnými vozidly. (dtto 2008) 
I 4.2 – Postupné zlepšení podmínek pro cyklistickou dopravu (2000, 2008) …, 
rozšiřování sítě cyklostezek (2008) 
 Zdokonalovat síť cyklistických tras ve vzájemném propojení obytných částí 
města s vybranými stanicemi hromadné dopravy a s oblastmi určenými pro 
rekreaci, sport a zábavu. (2000) 
 Zdokonalovat síť cyklistických tras – především budovat a vyznačovat 
bezpečné cyklistické stezky, integrovat cyklistiku bezpečným způsobem 
v rámci výstavby nových ulic a rekonstrukcí stávajících ulic. (2008) 
 
AKTUALIZACE 
Aktualizace Strategického plánu hl. m. Prahy proběhla v roce 2008. Součástí 
aktualizace bylo také vypracování Programu realizace strategické koncepce 
města na období 2009-2015 a jeho naplňování. Ačkoli byl Strategický plán 
aktualizován v roce 2008, není konečným neměnným dokumentem a má za cíl 
být nadále rozvíjen. Dojde-li však k zásadním změnám podmínek, z nichž 
aktualizovaný Strategický plán hl. m. Prahy vycházel, nebo se jeho realizace 
podstatně odchýlí od předpokladů v dokumentu zakotvených, bude strategický 
plán znovu aktualizován, případně zpracován nový. Předpokládá se, že druhá 
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komplexní aktualizace pražského strategického plánu bude uskutečněna v letech 
2011 až 2013 – po zvolení nových samosprávných orgánů města v roce 2010. K 
1. 5. 2013 prošel Útvar rozvoje hl. m. Prahy reorganizací. V souvislosti s ní došlo 
mimo jiné k transformaci Odboru strategické koncepce, který se nově jmenuje 
Kancelář strategie rozvoje. Jejím úkolem bude zpracovat nový Strategický plán. 
Usnesením č. 90351 ze dne 31. 5. 2013 Rada hl. m. Prahy vzala na vědomí 
zahájení přípravy aktualizace Strategického plánu. Do června 2014 by měla být 
dokončena strategická část aktualizace Strategického plánu hl. m. Prahy a 
v druhé polovině roku 2014 by měl být připraven akční plán.   
7.4  Společné obsahové elementy strategických dokumentů.  
SOUČASNÝ STAV 
Územní plán (1999)  
 počet automobilů na území hl. m. Prahy se od roku 1990 stále 
zvyšuje, 
 prudkým nárůstem automobilového provozu dochází v Praze stále 
častěji k dopravním kongescím, a to na celé komunikační síti, 
 stávající komunikační síť není schopna v potřebném rozsahu uspokojit 
dopravní potřeby města, a proto automobilový provoz na mnoha 
místech negativně ovlivňuje životní prostředí, 
 nárůst objemu dopravy nelze zastavit. 
Zásady dopravní politiky hlavního města Prahy (1996) 
 současný stav dopravního systému Prahy není uspokojivý ani ve 
vztahu k zajištění stávajících přepravních potřeb města a jeho 
zájmového území, ani k požadavkům na tvorbu a ochranu životního 
prostředí. 
Strategický plán hl. m Prahy (2000, 2008) 
 automobilová doprava v Praze roste, 
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Územní plán (1999)  
 snížit dopravní zatížení centrální části a zajistit podmínky pro 
udržitelný rozvoj. 
Zásady dopravní politiky hlavního města Prahy (1996) 
 dosažení takového stavu, v němž úroveň dopravního systému 
města a jeho okolí bude v souladu s nároky na přepravu, s požadavky 
na tvorbu a ochranu životního prostředí a s předpokládaným budoucím 
rozvojem města. 
Strategický plán hl. m Prahy (2000, 2008) 
 modernizovat, rozvíjet a provozovat dopravní a technickou 
infrastrukturu tak, aby podporovala dobré fungování a ekonomiku 
města, jeho ambice a rozvoj, odpovídala úrovni technického pokroku a 
její systémy pracovaly spolehlivě, efektivně a šetrně k životnímu 
prostředí 
 
SHODNÉ KONKRÉTNÍ CÍLE (ŘEŠENÍ) 
1) Preference výstavby Pražského a Městského okruhu. 
2) Preference ekologicky příznivějších druhů dopravy před dopravou 
automobilovou. 
3) Rozvíjet síť metra. 
4) Modernizace vozového parku MHD. 
5) Konkurovat automobilové dopravě kvalitou a cenou městské hromadné 
dopravy. 
6) Omezení automobilové dopravy především v centru města. 
7) Snížení nehodovosti na dopravní síti. 
8) Podpora cyklistické a pěší dopravy. 
9) Zlepšit kvalitu života ve městě. 
 
Tato kapitola prokázala, že existují shodné cíle strategických dokumentů. 
Hypotéza H2: Strategické dokumenty obsahují shodné cíle, tedy byla prokázána. 
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7.5  Shrnutí a diskuse strategických dokumentů 
Ve všech strategických dokumentech je konstatováno, že dopravní 
situace v Praze není dobrá a počet automobilů v Praze roste.52 Dokumenty 
se také shodují v tom, že stávající stav dopravní infrastruktury není 
uspokojivý ani ve vztahu k dopravním potřebám města, ani k požadavkům na 
tvorbu a ochranu životního prostředí. Všechny strategické dokumenty si 
kladou cíle, kterých by mělo být dosaženo, a které by měly vést k 
harmonickému rozvoji městského organismu. Cíle by měly být řešeny šetrně 
k životnímu prostředí a s ohledem k požadavkům udržitelného rozvoje.  
Strategické dokumenty navrhují situaci řešit velmi podobně. Hlavní důraz 
kladou na nalezení vhodného dopravního řešení, které by mělo vést ke 
snižování přepravních nároků automobilové dopravy. To by následně mělo 
vést k omezení negativních vlivů dopravy na životní prostředí. Zároveň však 
svorně kladou důraz na preferenci výstavby Městského a Pražského okruhu.  
Což zejména u výstavby Městského okruhu, který na rozdíl od Pražského 
okruhu, dopravu do Prahy přivádí, je s přihlédnutím k teorii dopravní indukce 
problematické. Ze studií, které se dopravní indukcí zabývají, totiž vyplývá, že 
každá další komunikace vytváří příhodné podmínky pro rozvoj dopravy. Tudíž 
výstavbou Městského okruhu, pokud bude indukovat dopravu, nelze 
dosáhnout snížení automobilové dopravy ve městě jako celku a tím dopravní 
problémy řešit. Všechny dokumenty problémovou dopravní situaci v  Praze 
chtějí také řešit preferencí městské hromadné dopravy53. Zde se jedná o 
problematické řešení, neboť z ekonomického hlediska, nebude možné 
uskutečnit realizaci obou záměrů v témže časovém období. Při preferenci 
investičně nákladné výstavby Městského okruhu, nebude dostatek finančních 
prostředků na posílení a zkvalitnění městské hromadné dopravy. Zvýšení 
kapacity komunikací pro individuální automobilovou dopravu navíc dále 
zhorší konkurenceschopnost dopravy hromadné, která jako (smíšený) 
veřejný statek ke své efektivitě potřebuje co nejvíce uživatelů. Je neefektivní  
                                                 
52
 Toto tvrzení bylo pravdivé v době vzniku strategických dokumentů. Současná situace je mírně 
odlišná. Od roku 2002 se nárůst automobilů výrazně nezměnil. Příčinou tohoto trendu je 
skutečnost, že na mnoha klíčových křižovatkách bylo dosaženo dopravního maxima. Více viz 
kapitola disertační práce Analýza současné dopravní situace v Praze.  
53
 Preferenci MHD lze nahlížet z hlediska ekonomického (finančního) a stavebně dopravního 
(světelně signalizační zařízení, podélné dělící pruhy, vyhrazené jízdní pruhy), přičemž stavebně 
dopravní hledisko je závislé na hledisku ekonomickém.  
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preferovat zároveň dvě věci, které jsou vůči sobě v kolizi – automobilovou 
dopravu (Městský okruh) a dopravu hromadnou. To potvrzují i sami autoři 
strategických dokumentů, kteří městskou hromadnou dopravu a 
automobilovou dopravu staví do pozice konkurentů, neboť jedním z cílů 
strategických dokumentů je konkurovat automobilové dopravě kvalitou a 
cenou městské hromadné dopravy. Podle strategických dokumentů by k 
tomu měla napomoci i snaha o rozvoj integrovaného systému hromadné 
dopravy, rozvíjení sítě metra (mj. výstavbou čtvrté trasy) a tramvajových tratí, 
obnovení a modernizování vozového parku a tratí hromadné dopravy.  
Aby byla hromadná doprava konkurenceschopná, strategické dokumenty 
navrhují, aby se zlepšila kvalita a zohlednila cena městské hromadné 
dopravy vůči dopravě automobilové. Pokud by byla strategie posilování 
hromadné dopravy úspěšná54, tak by bylo nutné s ohledem k teorii dopravní 
indukce a redukce, udělat podrobné analýzy a vytvořit strategii, která by 
reagovala na růst cestujících hromadnou dopravou. Strategické dokumenty 
shodně konstatují, že dopravní situace se musí také řešit regulací 
automobilové dopravy v přetížených oblastech a na přetížených trasách, 
zejména v centru města. Strategické dokumenty navrhují snižování přepravní 
náročnosti tím, že by se vhodným dopravním řešením přibližovaly zdroje a 
cíle přepravy. Ani jeden ze strategických dokumentů, v sekcích věnovaných 
dopravě, však neřeší důsledky extenzivního růstu městské a suburbánní 
zástavby či vlivu nově vznikajících center (nákupních, pracovních, zábavních  
apod.) na hromadnou dopravu. V neposlední řadě se všechny strategické 
dokumenty hlásí k podpoře cyklistické a pěší dopravy 
Ačkoli jsou jednotlivé cíle popsány podrobně, jako zásadní nedostatek 
strategických dokumentů považuji absenci indikátorů, podle kterých by měly  
být jednotlivé cíle naplňovány a hodnoceny. Strategické dokumenty jsou 
formulovány velmi podobně. Tzn. zhodnocení současné situace, navržení 
řešení (cílů). Nejen však, že chybí indikátory, ale také chybí přesné určení 
odboru či instituce, která by měla být za plnění každého jednotlivého cíle 
zodpovědná. Také chybí přesné určení času, do kdy by měl být každý cíl 
                                                 
54
 V současné době však tato situace pravděpodobně nenastane, neboť hlavní město Praha k 1. 
9. 2012 výrazně redukuje linky hromadné dopravy. Více viz http://www.ropid.cz/tiskove-
informace/nova-sit-metropolitnich-linek-mhd-od-1.9.2012_s193x1563.html. 
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splněn. Je-li někde uveden časový údaj, nejedná se o jednotlivé cíle, ale  o 
větší celek55 či celý strategický dokument. Strategické dokumenty se 
nezmiňují ani o aktérech, kteří do procesu vstupují. Tím, že tyto důležité 
aspekty chybí, by mohl být problém s jejich reálnou implementací, což řeší 
kapitola nazvaná Implementace strategických dokumentů v reálném 
rozhodování. Váhu, které orgány městské správy přikládají strategickým 
dokumentům, neukazuje jen absence výše uvedených aspektů, ale také 
nedostatečné průběžné zhodnocování a nedostatečné aktualizace, které by 
měly být v tak zásadních dokumentech týkajících se dopravy v Praze 
nezbytné.  
Zda se nechali autoři strategických dokumentů inspirovat zkušenostmi 
z evropských měst, je velmi těžké posoudit, neboť ve všech strategických 
dokumentech je sice konstatováno, že největší vliv, na neuspokojivé 
dopravní situaci, má automobilová doprava, přesto všechny strategické 
dokumenty prosazují výstavbu dalších komunikací pro automobilovou 
dopravu. Což se, vzhledem ke zkušenostem jiných evropských měst a teorie 
dopravní indukce, nezdá jako nejvýhodnější postup. Následné kapitoly 
disertační práce ukáží, zda směr nastolený ve strategických dokumentech 
vedl ve výsledku ze zlepšení dopravní situace v Praze.  
                                                 
55
 Např. zprovoznění jednotlivých částí Městského či Pražského okruhu.  
 51 
8   ANALÝZA SOUČASNÉ DOPRAVNÍ SITUACE V 
PRAZE 
8.1  Dopravní infrastruktura v Praze 
Praha je významným mezinárodním centrem dopravy. Nachází se na 
evropském IV. víceúčelovém koridoru Berlín – Praha – Bratislava a  větví IV. 
A Praha – Norimberk. V Praze ústí deset železničních tratí a sedm silnic 
dálničního typu. Prahou prochází pět mezinárodně značených silničních tras. 
Zastavují nebo zde končí mezinárodní rychlíky do cca dvaceti cílových měst 
v Evropě. Letiště Ruzyně zajišťuje přímé spojení do všech významných 
světových velkoměst.  
Na území města Prahy se nachází 10 km dálnic56 a 88 km ostatních 
rychlostních komunikací. Veřejná doprava je zejména postavena  zejména na 
tzv. kolejové dopravě (metro, tramvaje, částečně železnice), na kterou 
navazuje autobusová doprava. Systém veřejné hromadné dopravy se skládá 
ze tří tras metra (provozní délka sítě metra 59,1 km), tramvají (délka 
tramvajové sítě 141,6 km), autobusů (délka 681,0 km), z lanové dráhy na 
Petřín, dopravy na železničních tratích a dvou přívozů. Návaznost veřejné 
dopravy na soukromou je zajišťována pomocí parkovišť P+R a stání K+R  a 
B+R. Mimo integrovaný systém zůstává především dálková doprava (letecká, 
železniční, autobusová) a doprava vodní. Nadřazená komunikační síť se 
skládá, dle platného Územního plánu57, z Pražského okruhu, Městského 
okruhu a sedmi radiál.58  
8.2  Automobilová doprava 
První dopravní problémy jako důsledek přibývajícího počtu automobilů 
vznikaly v Praze již ve 30. letech 20. století. Vlivem 2. světové války a 
poválečného vývoje se automobilový provoz ve městě na čas významně utlumil 
(stupeň automobilizace z roku 1937, kdy 1 osobní automobil připadal v Praze na 
                                                 
56
 Veškeré ukazatele, poměry a hodnoty v této práci jsou čerpány ze zdrojů TSK-UDI Praha. V 
případě uvádění hodnot v textu z jiných zdrojů, bude vždy zdroj uveden. Údaje o hl. m. Praha jsou  
k 31.12.2012, není-li uvedeno jinak.  
57
 viz Příloha č. 4. 
58
 Současný stav hlavních komunikací a metra viz Příloha č. 5. 
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32 obyvatel, byl po válečném a poválečném poklesu dosažen znovu teprve 
v roce 1959). Rozvoj automobilové dopravy od počátku 60. let s sebou přinesl 
opětovný vznik dopravních problémů. S cíleným sledováním dopravní situace a 
prvním koncepčním návrhem dopravního řešení se na území hlavního města 
začalo v šedesátých letech minulého století, když dopravní situace začala hrozit 
kolapsem. Situace se radikálně zhoršila po roce 1990, kdy se změnou politické 
situace nastal velký rozmach obchodu a služeb, došlo k otevření hranic a růstu 
životní úrovně. To vše mělo za následek velký nárůst počtu motorových vozidel 
v Praze. (viz tab. č. 1 a 2 a graf č. 1).  
 
Tabulka č. 1:   Počty registrovaných motorových vozidel 1961-2012 
 
100 % = rok 1990, * údaje jsou zatíženy chybou v evidenci
59
 
V roce 2012 došlo k zavedení nového centrálního registru vozidel. Výpočet vozidel se provádí 
podle jiného klíče. 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Celkový počet motorových vozidel registrovaných na území Prahy má stále 
vzestupnou tendenci. I když lze vypozorovat, že se nyní jedná o růst velmi 
pozvolný. S rostoucím počtem motorových vozidel roste i stupeň motorizace a 
automobilizace.60  Viz tab. č. 2 a graf č. 1. 
 
                                                 
59
 V období od října 2003 do března 2008 byl správcem těchto údajů (MHMP) používán jiný 
algoritmus pro výpočet provozovaných vozidel, kterým bylo zjištěno o cca 130 000 méně 
provozovaných vozidel oproti předchozímu stavu. Od roku 2008 se používá nová verze programu 
registru silničních vozidel, kterou se výpočet vozidel vrátil na původní hodnoty před rokem 2003. 
60
 Ukazatele motorizace a automobilizace popisují velikost vozového parku. Udávají množství 
motorových vozidel a osobních automobilů vztažené k počtu obyvatel.  
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Tabulka č. 2:   Stupně motorizace a automobilizace 1961-2012 
 
* údaje jsou zatíženy chybou v evidenci 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Graf č. 1:   Stupně automobilizace 1961-2010 
 
* údaje jsou zatíženy chybou v evidenci 
V roce 2012 došlo k zavedení nového centrálního registru vozidel. Výpočet vozidel se provádí 
podle jiného klíče. 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Graf č. 1 ukazuje, jak specifické postavení má Praha, ve srovnání s celou 
Českou republikou. Celkový počet motorových vozidel registrovaných na území 
Prahy se výrazně zvyšoval až do roku 1999, poté se nárůst zpomalil. Zatímco v 
80. letech přibývalo v Praze každým rokem v průměru jen 6 000 osobních 
automobilů, v období 1991-1996 se průměrný meziroční přírůstek zvýšil na 
42 100. V období 1997-1998 se tento nárůst snížil na 11 600 osobních 
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automobilů za rok a v roce 1999 se počet evidovaných osobních automobilů 
zvýšil jen o 8 500. V roce 2000 se nárůst téměř zastavil (přibylo pouze 
77 osobních automobilů). Vezmeme-li v úvahu chybu v evidenci (roky 2003-
2007), pak se od roku 2002 nárůst automobilů do roku 2010 výrazně nezměnil. 
Tento trend lze již považovat za bod nasycení (saturace).61  
Tabulka č. 2 ukazuje vývoj motorizace a automobilizace od roku 1961. V roce 
1961 připadal jeden osobní automobil na 22,4 obyvatel. V letech 2004-2004 se 
tyto hodnoty ustálily na 2,0 obyvatele na jeden osobní automobil. Ke konci roku 
2012 připadal v Praze jeden osobní automobil na 1,3 obyvatele. Tím Praha 
předstihuje i nejmotorizovanější evropská města, kde se stupeň automobilizace 
obvykle pohybuje v hodnotách jeden osobní automobil na 2,1 až 2,3 obyvatele. 
Např. v Berlíně připadá jeden automobil na 3,1 obyvatele, ve Vídni je to 2,5 
obyvatele na 1 osobní automobil. (Eurostat, 2013) 
Pro srovnání trendů vývoje pražské automobilové dopravy slouží dopravní 
výkony (ujeté vozokilometry)62 a kordonové sledování.63 V Praze se sledují dva 
kordony tzv. centrální64 (kde se sleduje vnitroměstská doprava) a vnější65 kordon 
(sleduje se vývoj vnější dopravy). Intenzitu dopravy na centrálním a vnějším 





                                                 
61
 Řada studií se zabývá otázkou, kde leží tzv. bod nasycení (saturace) u velikosti vozového 
parku. Tzn. taková míra automobilizace, která je více méně stabilní a dále neroste. Např. Kain a 
kol. in EC 2001 odhadl bod nasycení pro Velkou Británii na 750 automobilů/100 obyvatel. Mezi 
hlavní faktory, které ovlivňují rychlost bodu nasycení, patří bohatství společnosti, náklady na 
provoz motorového vozidla, specifika dané země. Samozřejmě bod nasycení ovlivňují i další 
parametry, mj. dopravní politika země.   
62
 Jedná se o základní agregovaný ukazatel vývoje automobilové dopravy. V Praze jsou na celé 
komunikační síti sledované od roku 1978. 
63
 Kordonová sledování jsou periodická dopravní sčítání v místech vytvářejících ucelený kordon 
všech významných vstupních komunikací do vymezené oblasti. 
64
 Jedná se o obousměrnou intenzitu automobilové dopravy na vstupech do širší oblasti centra 
města. Jedná se oblast, která lze přibližně vymezit na severu Letnou, na východě Riegrovými 
sady, na jihu Vyšehradem a na západě Petřínem. (Strahovský tunel a tunel Mrázovka do 
vymezení centrálního kordonu nepatří). 
65
 Vyjadřuje obousměrnou intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavních výpadových silnic 
a dálnic do souvisle zastavěného území města.  
66
 Všechny údaje o dopravních výkonech se vztahují k období 0-24 h průměrného pracovního 




Graf č. 2:  Intenzity dopravy na centrálním a vnějším kordonu v letech 1961-
2010 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
V 60. letech byl relativně vysoký nárůst   intenzity dopravy na centrálním i 
na vnějším kordonu, ale vzhledem k nízkým výchozím hodnotám byla 
celková automobilová doprava ve srovnání se současným stavem nízká.  V 
70. letech vnitroměstská doprava stagnovala a nárůst vnější dopravy i 
celkového dopravního výkonu se výrazně zpomalil. V  80. letech došlo ke 
stagnaci. Od počátku 90. let vlivem společenských změn došlo 
k intenzivnímu nárůstu automobilové dopravy. Do roku 1998 na centrálním 
kordonu automobilová doprava vzrůstala, kdy dosáhla svého zatím 
historického maxima. Od té doby s mírnými výkyvy stagnuje. Od roku 2000 
se intenzita automobilové dopravy na centrálním kordonu snížila o 10 %. Viz 
tabulka č. 3 a graf č. 2 
 




Zdroj: TSK, 2013 
Graf č. 3:   Intenzita dopravy na centrálním a vnějším kordonu v Praze (1990-
2012) 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
V roce 2010 se automobilová doprava na území hlavního města Prahy, 
měřená dopravním výkonem na celé komunikační síti, zvýšila v průměru o 4,6 % 
ve srovnání s předcházejícím rokem. Z toho doprava osobními automobily 
vzrostla o 4,9 % a doprava nákladními automobily a autobusy o 1,1 %. V roce 
2012 se automobilová doprava na území hlavního města Prahy, měřená 
dopravním výkonem na celé komunikační síti, snížila průměrně o 0,6 % ve 
srovnání s předcházejícím rokem. Z toho doprava osobními automobily klesla o 
0,5 % a doprava nákladními automobily a autobusy o 2,0 %.   
V období 0-24 h průměrného pracovního dne roku 2012 ujela motorová vozidla 
na celém území Prahy celkem 21,812 milionu vozokilometrů. Z toho činil podíl 
osobních automobilů 20,131 milionu, tj. 92 %.  Oproti roku 1990 se do roku 2012 
automobilový provoz ve městě zvýšil o 199 %, tj. na trojnásobek. V porovnání s 
nárůstem automobilové dopravy na dálnicích a silnicích České republiky byl 
nárůst v Praze v tomto období cca 1,7 x vyšší.   
Intenzitu automobilové dopravy na hlavních komunikacích Prahy ukazuje 
příloha č. 6. Jak specifické postavení ve vývoji intenzity automobilové 




Graf č. 4:  Vývoj intenzity automobilové dopravy v Praze a v ČR v letech 
1990-2012 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Z tabulky č. 4 a grafu č. 4 lze vysledovat, že tempo nárůstu dopravních 
výkonů automobilové dopravy v Praze po roce 1990 ve srovnání s 80. léty 
bylo nejvyšší v první polovině 90 let.  
 
Tabulka č. 4:   Dopravní výkony automobilové dopravy v Praze 1961-2010 
 







Graf č. 5:   Dopravní výkony automobilové dopravy v Praze 1961-2012 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Převažující část nárůstu automobilové dopravy v Praze po roce 1990 byla 
způsobena osobními automobily. V období 1991-2012 se osobní automobily na 
zvýšení dopravních výkonů automobilové dopravy podílely z 344 %. Zajímavé je 
také srovnání, jak se vyvíjela míra nárůstu automobilové dopravy v jednotlivých 
pásmech města. V letech 1991-2012 se zvýšil automobilový provoz v průměru na 
celé síti o 299 %. Podíl osobních automobilů na celkových dopravních výkonech 
v roce 2012 činil 92 %. V roce 1961 se podíl osobních automobilů na celkových 
dopravních výkonech podílel 56 %.  Automobilový provoz v Praze tak v 
uplynulých dvaceti letech narostl více než za předcházejících 100 let existence 
automobilismu (od konce 19. století až do roku 1990).  
 
Následující tabulka, ukazuje průměrnou obsazenost osobních automobilů.  
 
Tabulka č. 5:   Průměrná obsazenost osobních automobilů 
 
Zdroj: TSK, 2013 
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Z tabulky č. 5 je patrný trend, kdy se každý rok průměrná obsazenost 
v osobním automobilu snižuje. Maximální průměrná obsazenost byla dosažena 
v roce 1990 ve vnějším kordonu 1,90 pasažéra na osobní automobil. V roce 2010 
došlo poprvé za dobu měření ke stavu, kdy průměrná obsazenost osobních 
automobilů dosáhla stejné hodnoty jak v centrálním, tak ve vnějším kordonu, a to 
1,30 pasažéra na osobní automobil, což platilo i v roce 2012. 
Součástí pražské dopravy nejsou jen osobní automobily, ale také nákladní 
automobily, motocykly a autobusy, které nepatří pod MHD. Jaká je skladba 
dopravního proudu z hlediska druhu vozidel ukazuje tabulka č. 6.  
 
Tabulka č. 6:   Skladba dopravního proudu 1961-2012 (v procentech) 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Zajímavý vývoj lze sledovat jak na centrálním kordonu, tak i na vnějším 
kordonu. Na centrálním kordonu se osobní automobily v roce 1961 podílely na 
celkové skladbě dopravního proudu 53,7 %. V roce 2012 podíl osobních 
automobilů činil 95,8 %. Adekvátně k růstu podílu osobních automobilů, klesaly 
podíly ostatních vozidel. Tento trend lze přičíst jak důsledkům omezení 
průmyslové dopravy, tak i změnám v organizaci dopravy. Na vnějším kordonu 
nejvyšší podíl činí také osobní automobily, a to 89,1 %.  Automobilová doprava 
se na dělbě přepravní práce (modal split) v roce 2013 podílela 33 %,67 jak 
ukazuje tabulka č. 7.  
                                                 
67
 Dělba přepravní práce – motorová i nemotorová doprava (dle počtu všech cest na území města 
v průběhu celého pracovního dne). Zdroj: TSK, 2013. 
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Tabulka č. 7:    Modal split v Praze 
 
Zdroj: MHMP, 2013 
8.3  Veřejná hromadná doprava 
Veřejná hromadná doprava v Praze je v kompetenci dvou subjektů – HMP a 
MD ČR. HMP zodpovídá za dopravu tramvajovou, autobusovou, lanovou dráhu a 
metro. Za dopravu železniční, leteckou a vodní zodpovídá MD ČR. V roce 1992 
byla veřejná doprava sloučena do systému PID.68 Pražská integrovaná doprava 
zahrnuje metro, tramvaje, městské a příměstské autobusové linky, železnici, 
lanovku na Petřín a přívozy.69  
 
METRO 
Metro70 je nejvýznamnějším prostředkem hromadné dopravy osob v Praze. 
Je základní páteřní sítí MHD. Pražské metro tvoří tři tratě (A, B, C). V dubnu 2010 
byla zahájena výstavba prodloužení trasy A metra. Délka prodlouženého úseku 
bude 6134 m. Vzniknou 4 nové stanice: Červený Vrch, Veleslavín, Petřiny, 
Motol.71 V současnosti má metro 57 stanic72. Provozní délka metra je 59,1 km. 
Vlaky metra jezdí průměrnou cestovní rychlostí 35,6 km/h při průměrné 
vzdálenosti stanic 1094 m. Metro v roce 2012 přepravilo 45,65 % z celkového 
počtu cestujících MHD, což z metra činí nejvíce využívaný způsob veřejné 
dopravy. (TSK, 2013) 
Přednosti metra: vysoká kapacita, rychlost, pravidelnost a bezpečnost přepravy. 
Nedostatky metra: hloubka stanic, kvůli které je méně vhodná přeprava při 
cestách na krátké vzdálenosti, podzemní doprava je náchylná ke kolapsu 
v případě přírodních katastrof (povodně v roce 2002 v Praze) či teroristického 
útoku (Londýn, Tokio). Výstavba metra, vzhledem k finančním nákladům, není 
                                                 
68
 PID (Pražská integrovaná doprava) je systém veřejné dopravy v Praze a jejím okolí 
provozovaný různými dopravci, který funguje na principu společných tarifních zásad a jízdních 
dokladů. Systém pražské integrované dopravy organizuje ROPID, příspěvková organizace, 
zřízená hl. m. Prahou. 
69
 Viz Příloha č. 7. 
70
 Linky metra, viz Příloha č. 8 vč. nově budovaného úseku trasy A metra. 
71
 Předpokládaný termín dokončení stavby je rok 2014. 
72
 Včetně tří přestupních uzlů, z nichž je každý započítán jako dvě stanice.  
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vhodná tam, kde není dostatečná kumulace obyvatel. Osoby se sníženou 
pohyblivostí mohou metro používat ve velmi omezené míře. V roce 2012 bylo z  
57 stanic vybaveno bezbariérovým přístupem 34 stanic, což je 60 %. 
 
TRAMVAJOVÁ DOPRAVA 
Tramvajová doprava73 zajišťuje přepravu v radiálních směrech tam, kde není 
vedeno, či není vhodné vést, metro. Tramvajová síť měří 142,4 km. Téměř 
polovinu délky sítě tvoří tratě v úrovni vozovky. Průměrná vzdálenost zastávek 
v tramvajové síti je 534 m. Tramvajová doprava se na počtu přepravených osob 
MHD podílí 27 % z celkového počtu přepravených cestujících PID na území 
města. (TSK, 2013) 
Výhody tramvajové dopravy: bezpečnost cestujících, preference tramvají na 
světelných křižovatkách, větší přepravní kapacita oproti autobusům, nižší 
znečištění emisemi spalování v provozu oproti autobusům,  
Nevýhody tramvajové dopravy: omezené možnosti jízdy (pouze po kolejích), 
v případě kolize, nelze objet překážku, větší hmotnost a setrvačnost, což má za 
následek delší brzdnou dráhu, vyšší hlučnost, ohrožení staveb vibracemi, 
trolejové vedení (ztížení průjezdu vysokých silničních vozidel, riziko poškození 
trolejového vedení).  
 
AUTOBUSOVÁ DOPRAVA  
Autobusová doprava tvoří doplňkovou síť ke kolejové dopravě. Zajišťuje 
obsluhu zejména ve vnějším pásmu města a v příměstských oblastech. 
Autobusová doprava (městská i příměstská na území města)74 se v roce 2012 
podílela 27,74 % na celkovém počtu přepravených osob v PID na území města. 
Provozní délka sítě automobilové dopravy na území města je 687 km. Průměrná 
vzdálenost zastávek je 583 m. (TSK, 2013)  
Výhody autobusové dopravy: výhodou autobusové dopravy je nezávislost na 
dopravní cestě. V případě potřeby lze překážku objet. Možnost autobusové 
preference na světelných křižovatkách. 
Nevýhody autobusové dopravy: součást automobilové dopravy (dopravní 
kongesce), nízký počet přednostních pruhů pro autobusy. 
                                                 
73
 Schéma metra a tramvají v rámci PID viz Příloha č. 9. 
74
 Schéma metra a autobusů v rámci PID viz Příloha č. 10. 
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ŽELEZNIČNÍ DOPRAVA 
Železniční doprava je součástí PID. Zajišťuje kromě příměstské dopravy i 
dopravu s ostatním územím státu a mezinárodní přepravu. Železniční 
příměstskou dopravu, která je součástí PID provozují České dráhy, a. s. 
Železniční síť spravuje státní organizace Správa železniční dopravní cesty 
(SŽDC). Délka železničních tratí na území hl. m. Prahy je 160 km. Železničních 
stanic a zastávek je 44.  V roce 2012 přepravila železnice (na jízdní doklad PID) 
1,46 % z celkového počtu cestujících MHD. (TSK, 2013) 
Výhody železniční dopravy: 160 km železničních tratí na území města Prahy. 
Rychlé spojení pro cestující z okrajových částí města do centra města.  
Nevýhody železniční dopravy: velká zastaralost vozového parku. Průměrné 
stáří vozového parku je 25 let. Neexistuje průjezdný model příměstské 
železnice.75 Mezi stanicemi Hlavní nádraží a Masarykovo nádraží neexistuje 
přímé spojení, což brání v rozvoji městské železnice.  
 
LANOVÁ DRÁHA 
Lanová dráha zajišťuje spojení mezi Újezdem, Nebozízkem a Petřínem. 
Funguje od roku 1891. V roce 1932 byla elektrifikovaná a fungovala až do roku 
1965. Poté byl její provoz z technických důvodů přerušen na 20 let. Kapacita 
dvou vagónů je 100 osob. Průměrná rychlost je 6,12 km/h. Lanová dráha je 
dlouhá 510 m a překonává výškový rozdíl 130,45 m. V roce 2010 přepravila 
lanová dráha 1 857 tisíc cestujících. Na celkovém počtu přepravených osob PID 
na území města se v roce 2012 podílela 0,14 %. V roce 2010 byl uveden 
zkušební provoz přepravy bicyklů.  
 
VODNÍ DOPRAVA 
Hlavním splavným tokem pro vodní dopravu v Praze je řeka Vltava. Část 
dopravní cesty tvoří také řeka Berounka. Od července 2005 funguje říční 
přívoz přes Vltavu mezi oblastmi Sedlec a Zámky. Umožňuje přímé spojení 
Bohnic a Prahy 6 pro pěší a cyklisty. V roce 2005 se tento říční přívoz stal 
součástí tarifního systému PID. V roce 2012 bylo v Praze v provozu 5 
                                                 
75
 Průjezdný a neprůjezdný model příměstské železnice viz Příloha č. 11. 
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přívozů. Přívozy bylo v roce 2012 přepraveno 0,04 % z celkového počtu 
cestujících MHD.  
 
Tabulka č. 8:    Přehled pražských přívozů provozovaných v roce 2012  
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
SOUHRNNÉ INFORMACE K MHD 
Tabulka č. 9:    Souhrnné základní údaje o PID – rok 2012 
 








Tabulka č. 10:   Vývoj vybraných charakteristik PID 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Tabulka č. 11:   Počet a podíl přepravených cestujících v PID na území Prahy za 
rok 2012 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
Z výše uvedených tabulek a grafů je zřejmé, že nejvyužívanějším 
způsobem veřejné dopravy v Praze je metro, které přepraví za rok 589 165 
tis. osob, což je 45,65 % z celkového počtu přepravených osob MHD v roce 
2012. Tramvají bylo přepraveno 322 347 tis. osob, což činí 24,97 % 
z celkového počtu přepravených osob MHD. Autobusy bylo přepraveno 303 
159 tis. osob, což je 27,74 % z celkového počtu přepravených osob MHD. 
Železnicí bylo přepraveno 18 863 tis. osob, což činí 1,46 % z celkového 
přepraveného počtu osob. Je zde patrný mírný nárůst cestujících, který je 
způsoben tím, že byly všechny železniční trasy na území Prahy zařazeny 
pod systém PID. Lanovkou bylo za rok 2012 přepraveno 1 857 tis. osob, 
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čímž se podílí 0,14 % na celkové přepravě osob.  Přívozy bylo přepraveno 
446 tisíc osob, kdy podíl přívozů na celkovém počtu přepravených cestujících 
PID na území Prahy byl 0,04 %. Nejrychlejším způsobem veřejné dopravy je 
metro, kdy průměrná cestovní rychlost činí 35,5 km/h. Autobusy jezdí 
průměrnou rychlostí 26,0 km/h a tramvaje jsou nejpomalejší způsob přepravy 
s 19,04 km/h. Podíváme-li se na provozní délku sítě metra, tramvají a 
autobusů, zjistíme, že se délka sítě u metra, tramvají i autobusů od roku 
2008 nezměnila76. A i před tímto rokem se jednalo o prodlužování tras velmi 
pomalým tempem. Hromadná doprava se na dělbě přepravní práce (modal 
split) v roce 2010 podílela 43 %.77 
 
Zajímavé srovnání nabízí následující tabulka.  
 
Tabulka č. 12:   Počet přepravených cestujících v PID na území Prahy 2001-
2012 
 
  Metro  Tramvaje Autobusy Železnice Lanovka Přívozy 
2001 442448 332488 310560 * * * 
2002 416516 358079 321789 * * * 
2003 458642 334949 314776 * * * 
2004 496013 342844 294887 * * * 
2005 515098 339525 330297 * * * 
2006 531239 349116 292357 * * * 
2007 537266 352100 294561 * * * 
2008 596893 356834 297884 * * * 
2009 584880 349286 290970 * * * 
2010 578515 345485 287804 18126 1778 492 
2011 530493 311057 267357 18421 1841 641 
2012 589165 322347 303159 18863 1858 467 
       * ukazatel v daném roce nebyl sledován 
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 V současné době probíhá prodloužení trasy A metra.  
77
 Dělba přepravní práce – motorová i nemotorová doprava (dle počtu všech cest na území města 
v průběhu celého pracovního dne). Zdroj: TSK, 2013. 
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S rozšiřováním sítě metra se zvyšoval i počet přepravených metrem. Od 
roku 2001 došlo v roce 2012 k nárůstu přepravených osob metrem o 146 717 
tis. osob. U tramvajové dopravy oproti roku 2001 došlo v roce 2012 k poklesu 
cestujících tramvajemi o 10 141 tis. osob. K poklesu počtu cestujících v roce 
2012 oproti roku 2001 došlo také u autobusové dopravy a to konkrétně o 
7 401 tis. osob. Nejvyšší počet přepravených osob ve všech sledovaných 
kategoriích byl zaznamenán v roce 2008.  
8.4  Ostatní způsoby dopravy 
Kromě individuální automobilové dopravy a veřejné dopravy, se strategické 
dokumenty také zmiňují o individuální nemotorové dopravě, tj. dopravě cyklistické 
a dopravě pěší.   
 
CYKLISTICKÁ DOPRAVA 
Před rokem 1990 se cyklistické dopravě v Praze věnovala velmi malá 
pozornost. Jako důvod byly uváděny argumenty, že město má značně členitý 
terén, nevhodné klimatické podmínky a není vybaveno potřebnou technickou 
infrastrukturou. Změna nastala až po roce 1990. V centru zájmu byla 
zejména rekreační turistika. Původně se uvažovalo o oddělení cyklistických 
tras od ostatní dopravy. Tento plán se neuskutečnil, neboť vyžadoval 
stavební úpravy. Přešlo se k levnější variantě, vytváření společných tras pro 
cyklisty a pěší. Síť cyklotras v roce 2012 má celkovou délku 530  km tras. 
Třetina z nich je vedena po komunikacích bez automobilové dopravy. Pro 
podporu cyklistické dopravy byla umožněna také přeprava kol v  metru, kdy 
pro cestující s platnou jízdenkou PID je na území Prahy přeprava jízdních kol 
jako spoluzavazadla zdarma. V metru mohou být přepravována v každém 
voze maximálně dvě jízdní kola. Úschova kol je možná i u většiny parkovišť 
P+R rozšiřující službou B+R. Cyklistická doprava se na dělbě přepravní 
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 Dělba přepravní práce – motorová i nemotorová doprava (dle počtu všech cest na území města 
v průběhu celého pracovního dne). Zdroj: MHMP, 2013. Viz tabulka č. 7. 
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PĚŠÍ DOPRAVA 
Ve strategických dokumentech, které upravují dopravní politiku v hl. m. 
Praha, se zmiňuje preference jiných způsobů dopravy před dopravou 
automobilovou. Tyto jiné způsoby zahrnují mj. i dopravu pěší. Praha se 
potýká s problémem nedostatečné kapacity některých chodníků. Tato 
problematika se v současné době řeší především pomocí stavebních úprav 
(rekonstrukce ulic, přestavby ulic, antiparkovací sloupky apod.) V  Praze 
existuje také tzv. chodníkový program, kde se věnuje zvýšená pozornost 
úpravám v prostorech přechodů přes vozovky (zvýšené přechody, zvýšené 
prahy).  
Pěší i cyklistická doprava má svou nezaměnitelnou funkci v  dopravní 
soustavě města. O tom svědčí i fakt, že pěší doprava se na dělbě přepravní 
práce (modal split) v roce 2012 podílela 23 %, což je o 10 % méně než 
doprava automobilová.79   
8.5  Shrnutí 
Z výše uvedených tabulek a grafů je zřejmé, že intenzita automobilové 
dopravy rostla do roku 1998, kdy se růst zastavil, a došlo ke stagnaci. 
Důvodem zastavení růstu intenzity automobilové dopravy je, že na mnoha 
klíčových křižovatkách bylo dosaženo maxima a přetížení komunikační sítě 
už není pouze bodové, ale plošné. Až do konce 80. let se dopravní problémy 
týkaly jen omezeného počtu klíčových křižovatek (odtud bodové problémy). 
Omezovaly se většinou jen na centrum města. V průběhu dne měly obvykle 
jen krátké trvání a vyskytovaly se převážně v dopravních špičkách. Kvůli 
nárůstu automobilové dopravy po roce 1990 došlo k přetížení komunikační 
sítě. Po dosažení maxima intenzity dopravy v roce 1998 se od roku 2000 
začala intenzita dopravy v Praze snižovat. V letech 2008 a 2009 se nárůst 
prakticky zastavil, z důvodů naplnění kapacity komunikační sítě. Z porovnání 
dopravně kritických míst v Praze80, lze vypozorovat, že přetížené není už jen 
centrum města, ale i navazující střední pásmo města. Počet osobních 
automobilů vjíždějících do původně zklidněné oblasti v 90. letech výrazně 
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 Dělba přepravní práce – motorová i nemotorová doprava (dle počtu všech cest na území města 
v průběhu celého pracovního dne). Zdroj: MHMP, 2013. Viz Tabulka č. 7. 
80
 Viz Příloha č. 12. 
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vzrostl a od roku 1996 je vyšší, než byl maximální stav v roce 1971 před 
zahájením dopravního zklidňování. Od roku 1997 stagnuje. To, že narostla 
cílová doprava do původně zklidněné oblasti, vytváří zvýšené požadavky na 
parkování. Dopravní kongesce se tvoří nejen v centru města, ale i na 
nejkapacitnějších komunikacích. Snižuje se rozdíl mezi dopravou ve špičce a 
ostatními obdobími. Důvod je ten, že na řadě míst se intenzita automobilové 
dopravy může zvýšit jen v mimošpičkových obdobích (v dopravní špičce už 
tato místa více vozidel nepojmou). Prodlužuje se také doba dopravních 
špiček. Kdy je kapacita nejdůležitějších křižovatek vyčerpána. Dopravní 
kongesce jsou tak častější, větší a trvají déle. Což má negativní vliv na 
kvalitu životního prostředí ve městě. V roce 2010 došlo, po delším období 
stagnace, k mírnému nárůstu intenzity automobilové dopravy. Tuto 
skutečnost lze přičíst rozšíření silniční komunikační sítě v rámci investiční 
výstavby. Což lze považovat za potvrzení teorie dopravní indukce. Za 
negativní trend lze také označit, že se snižuje průměrná obsazenost 
osobních automobilů. V roce 2010 dosáhl nejnižších hodnot za dobu měření.  
Lze tedy konstatovat, že hypotéza H1: Po vydání strategických dokumentů 
došlo ke zlepšení situace v dopravě, nebyla potvrzena 
Veřejná doprava v Praze je postavena na kolejové dopravě (metro, tramvaje, 
železnice. lanovka), silniční dopravě (autobusy), vodní dopravě (přívozy). 
Nejvýznamnějším a nejvyužívanějším prostředkem hromadné dopravy v Praze je 
metro. V roce 2012 se podílelo 45,65 % z celkového počtu přepravených osob 
MHD. Tramvaje se na přepravě podílely 24,97 % z celkového počtu cestujících 
MHD a autobusová doprava přepravila 27,74 % osob z celkového počtu 
cestujících MHD. Minoritní byla lanová dráha (0,14 %) a přívozy se podílely 0,04 
% na celkovém počtu cestujících MHD. Železnice (na jízdní doklad PID) 1,46 %.  
Nejrychlejším způsobem veřejné dopravy bylo metro, kdy průměrná cestovní 
rychlost v roce 2012 činila 35,6 km/h. Autobusy jezdily průměrnou rychlostí 26,0 
km/h a tramvaje 18,6 km/h. Provozní délka sítě metra, tramvají a autobusů se 
od roku 2008 nezměnila.81 V tomto roce (tzn. 2008) byl zaznamenán nejvyšší 
počet přepravených osob jak u metra, tramvajové dopravy i autobusové dopravy. 
Od tohoto  roku počet cestujících MHD s mírnými výkyvy klesal.  
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 V současné době probíhá prodloužení trasy A metra.  
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Alternativou k individuální automobilové dopravě je městská hromadná 
doprava. Výhody a nevýhody veřejné dopravy a individuální automobilové 
dopravě (IAD) jsou shrnuty v následujících odstavcích.  
 
Výhody veřejné dopravy oproti individuální automobilové dopravě  
Výhodou veřejné dopravy oproti individuální automobilové dopravě je nižší 
míra znečištění životního prostředí, hluku a prostoru. Veřejná doprava je méně 
energeticky náročná než doprava automobilová. Je bezpečnější. Má nižší 
prostorové nároky než individuální automobilová doprava. (K přepravení stejného 
počtu osob potřebuje veřejná doprava mnohem méně prostoru než individuální 
automobilová doprava).  Od roku 2007 je v tramvajové a autobusové hromadné 
dopravě v Praze postupně zaváděn systém tzv. páteřních linek. Ty jsou 
charakteristické krátkými intervaly a preferencí provozu před automobilovou 
dopravou. 
Nevýhody veřejné dopravy oproti individuální automobilové dopravě 
Omezení provozu povrchové veřejné dopravy v souvislosti s dopravními 
kongescemi způsobenými individuální automobilovou dopravou. V méně 
osídlených oblastech nemusí být dostatečně zajištěná dopravní obslužnost. Na 
druhou stranu může docházet k nedostatečně vytíženým spojům, které prodražují 
provoz veřejné dopravy.   
Veřejná doprava má svá pozitiva i negativa. I když pozitivní stránky veřejné 
dopravy převažují nad stránkami negativními, v současnosti není cestování 
veřejnou dopravou v Praze tzv. společensky "na úrovni", o čemž svědčí i velmi 
hanlivé označení veřejné dopravy "socka". Změna vnímání veřejné dopravy jako 
nejen alternativy k individuální automobilové dopravě, ale jako k preferovanému 
druhu dopravy, by mělo být v zájmu představitelů města.  
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9   FINANCOVÁNÍ DOPRAVY A DOPRAVNÍCH STAVEB 
V PRAZE  
Ve strategických dokumentech je konstatováno, že dopravní situace v 
Praze není dobrá. Navrhovaná řešení by měla vést ke snižování přepravních 
nároků automobilové dopravy. To by následně mělo vést k omezení 
negativních vlivů dopravy na životní prostředí a kvalitu života ve městě. 
Rozvoj dopravy je závislý na finančních prostředcích a finančními prostředky 
lze ovlivnit, zda bude v ulicích více aut, nové metro, novější a kvalitnější 
tramvaje, nové a kvalitnější chodníky, více přechodů pro chodce, 
cykloinfrastruktura apod.   
9.1 Rozdělení finančních prostředků na dopravu v Praze  
Doprava a dopravní stavby jsou v Praze financovány z různých zdrojů. 
Nejvýznamnějším investorem je hl. m. Praha. Z rozpočtu města jsou 
financovány zejména provoz, údržba a výstavba sítě veřejné hromadné 
dopravy provozované v rámci PID, komunikační sítě města, pěší a cyklistické 
dopravy a kombinovaného systému osobní dopravy P+R. Ze státních 
prostředků Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI) a Ministerstva 
dopravy (MD ČR) se financují dálnice, silnice a železnice na území města. 
Stát účelovými dotacemi přispívá i na vozový park hromadné dopravy a 
výstavbu metra. Stát také přímo financuje výstavbu Pražského okruhu. K 
financování dopravy se také využívají dotace z fondů EU a úvěry Evropské 
investiční banky (EIB).  
Pro ilustraci uvádím tabulku, která ukazuje, kolik finančních prostředků 
mělo hl. město Praha v letech 2002 až 2012 k dispozici (v mld. Kč) a kolik z 













Celkové výdaje (mld. 
Kč) 
Výdaje na dopravu (mld. 
Kč) 
2002 45 15 
2003 47,3 15,4 
2004 58,7 21,2 
2005 57,2 19,8 
2006 62,8 21,1 
2007 61,5 20,3 
2008 65,1 25 
2009 72,4 24,6 
2010 75,6 27,8 
2011 66,8 23,2 
2012 65,5 24,8 
 
Zdroj: MHMP, TSK-UDI, 2002-2012 
 
Z tabulky je zřejmé, že do roku 2010 celkové výdaje hl. m. Prahy rostly. 
Od roku 2011 začínají mírně klesat. Stejně tak i výdaje na dopravu. Lepší 
přehled o tom, jak velká část z celkových výdajů rozpočtu jde pro potřeby 
dopravy, dává následující tabulka, která nabízí srovnání v procentech. A to 
konkrétně kolik činily v jednotlivých letech výdaje na dopravu a kolik bylo 









Tabulka č. 14:   Podíl dopravy na výdajích v městském rozpočtu v letech 2002-






2002 36 64 
2003 35 65 
2004 36 64 
2005 34,4 65,6 
2006 33,7 66,3 
2007 33,1 66,9 
2008 38,4 61,6 
2009 33,9 66,1 
2010 36,7 63,3 
2011 34,8 65,2 
2012 37,7 62,3 
 
Zdroj: MHMP, TSK-UDI, 2002-2012 
 
Z následujícího grafu je zřejmé, že výdaje na dopravu byly v každém ze 
sledovaných let nejvyšší výdajovou položkou v rozpočtu města. V roce 2012 
dosáhly výdaje zatím svého procentního maxima, kdy na dopravu bylo 
vydáno 37,7 % z celkové výdajové části rozpočtu města Prahy. Pro ilustraci 
přikládám graf rozložení výdajů v městském rozpočtu v roce 2012, kde je 
zřetelně vidět jak velkou část z celku má doprava ve výdajích městského 
rozpočtu. Celková částka na dopravu a samozřejmě i procentuelní vyjádření 
by se ještě mohlo zvýšit o položku bezpečnost, neboť v této položce je 
zahrnuta úhrada provozu ochranných systémů metra a Strahovského 
automobilového tunelu. Pro účely této práce však budu používat data, kde 
tuto položku nebudu zohledňovat, neboť oficiální data ji do složky doprava 






Graf č. 6:   Rozložení výdajů v městském rozpočtu v roce 2012 
 
Zdroj: TSK-UDI, 2012 
 
 Jakým způsobem byly rozdělovány finanční prostředky v kapitole 
doprava v letech 2002-2012 v procentech ukazuje následující tabulka.  
 
Tabulka č. 15:   Struktura výdajů na dopravu v městském rozpočtu v letech 







2002 73 25 2 
2003 69 28 3 
2004 62,8 35,6 1,6 
2005 66,6 32 1,4 
2006 68,5 29,8 1,7 
2007 60 38,1 1,9 
2008 50,2 49 0,8 
2009 46,1 52,6 1,3 
2010 51,2 47 1,8 
2011 57,4 41,1 1,5 
2012 59,2 38,7 2,1 
 
Zdroj: MHMP, TSK-UDI, 2002-2012 
 
Výdaje na hromadnou dopravu byly nejvyšší v roce 2002, kdy 73 % šlo 
pro potřeby hromadné dopravy a pro potřeby komunikací šlo 25 %. Od té 
doby se finanční prostředky pro hromadnou dopravu snižovaly. Nejnižší 
hodnota byla dosažena v roce 2008, kdy výdaje pro hromadnou dopravu a na 
komunikace byly téměř vyrovnané 50,2 % pro hromadnou dopravu a 49 % 
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pro potřeby komunikací. Toto rozdělení však ještě neukazuje, zda finanční 
prostředky byly použity pro výstavbu či pro údržbu. K tomu nám slouží 
rozdělení na běžné a kapitálové výdaje. Z běžných výdajů se hradí správa, 
údržba a provoz komunikací a zejména se financuje provoz hromadné 
dopravy. Z kapitálových výdajů jsou hrazeny zejména rozvojové investice 
(výstavba nových komunikací, metra a dalších dopravních zařízení), také se 
z nich hradí rozsáhlejší opravy a rekonstrukce dopravních cest a zařízení a 
obnova technického vybavení. V následující tabulce můžeme dohledat, 
jakým způsobem byly v jednotlivých letech mezi roky 2002 až 2012 použity 
finanční prostředky.  
 
Tabulka č. 16:  Struktura výdajů na dopravu v rozpočtu města v letech 2002-









Běžné výdaje 80 18 2 
Kapitálové výdaje 61 36 3 
2003 
Běžné výdaje 81 15 4 
Kapitálové výdaje 52 46 2 
2004 
Běžné výdaje 79,9 19,3 0,8 
Kapitálové výdaje 46,9 50,8 2,3 
2005 
Běžné výdaje 78,7 19,1 2,2 
Kapitálové výdaje 53,3 46,2 0,5 
2006 
Běžné výdaje 77,6 19,4 3 
Kapitálové výdaje 58,8 40,9 0,3 
2007 
Běžné výdaje 75,8 20,8 3,4 
Kapitálové výdaje 42,9 56,9 0,2 
2008 
Běžné výdaje 74,9 24,6 0,5 
Kapitálové výdaje 33 66 1 
2009 
Běžné výdaje 73,4 26,2 0,4 
Kapitálové výdaje 26 72,1 1,9 
2010 
Běžné výdaje 77 21 2 
Kapitálové výdaje 11,2 72,1 1,4 
2011 
Běžné výdaje 79,7 18,4 1,9 
Kapitálové výdaje 16 83,2 0,8 
2012 
Běžné výdaje 81,7 16,9 2 
Kapitálové výdaje 30,1 67,8 2,1 
 
Zdroj: MHMP, TSK-UDI, 2002-2012 
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Z tabulky je patrné, že pro potřeby hromadné dopravy v každém roce 
převažovaly výdaje běžné (správa, údržba a provoz komunikací). Co se týká 
komunikací, tak naopak v každém roce převažují výdaje kapitálové (zejména 
rozvojové investice, tj. výstavba nových komunikací a investice do 
komunikační sítě). 
 
Pro ilustraci a informaci přidávám ještě následující tabulku, kde je výběr z 
rozboru čerpání rozpočtu investičních akcí hlavního města Prahy za období 
12/2011 v tis. Kč.82 
 
Tabulka č. 17:    Výběr z rozboru čerpání rozpočtu investičních akcí hl. m. Prahy 










Cyklistické stezky  447 314,00 
 
Štěrboholská radiála - zkapacitnění 1 447 258,00 
Akce pro BESIP 778 924,00 
 
Jižní spojka - soubor staveb 2 164 511,98 
Záchytná parkoviště P + R 543 532,65 
 
MO - Myslbekova-Prašný most 8 843 857,86 
Protihluková opatření – realizace 550 000,00 
 
Strahovský tunel 3.st. 2 883 240,00 
Zlepšení infrastruktury MHD 59 797,57 
 
MO Radlická - Strahovský tunel 7 407 071,61 
Trasa metra A (Dejvická - Motol) 21 129 694,00 
 
Radlická radiála JZM Smíchov 14 000 000,00 
KOMOKO – cyklostezka 2 740 655,98 
 
Vysočanská radiála 2 458 028,00 
Strahovský tunel 2.st. 5 352 505,85 
 
MO Pelc/Tyrolka - Balabenka 5 200 000,00 
Štěrboholská spojka, soubor staveb 236 400,00 
 
Balabenka-Štěrboholská radiála 9 000 000,00 
5. května (oba směry) 220 867,20 
 
Břevnovská radiála 11 925 000,00 
Jižní spojka-rampa Spořilovská, sjezd 132 104,00 
 
Libeňská spojka 4 500 000,00 
MO Špejchar - Pelc/Tyrolka 23 862 190,20 
 
Komunik. propojení Prahy 12 s PO 2 900 000,00 
MO Prašný most – Špejchar 4 274 306,88 
 
Vysočanská radiála - úsek MO-Kbelská 3 300 000,00 
 
Zdroj: MHMP, 2012 
 
Z přiložené tabulky je zřejmé, že většina kapitálových finančních 
prostředků byla vynaložena na výstavbu Městského okruhu.   
 
Zajímavé je také porovnání rozdělení finančních prostředků s ohledem na 
dělbu přepravní práce (modal split).  
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 Celý výčet rozpočtu Prahy lze nalézt na: 
 http://www.praha.eu/public/a2/2/c0/1361774_240601__3._KV.pdf 
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Tabulka č. 18:  Modal split v Praze 
 
Zdroj: MHMP, 2013 
 
Automobilová doprava není majoritní v dělbě přepravní práce, přesto 
největší část finančních prostředků jde právě pro potřeby automobilové 
dopravy.  
9.2 Shrnutí rozdělení finančních prostředků na dopravu v 
Praze 
Rozdělení finančních prostředků na dopravu v Praze je pro život v Praze 
velmi důležité. Právě peníze do jednotlivých druhů dopravy určují, bude-li v 
ulicích více aut, nové metro, lepší tramvaje a kvalitnější chodníky, více přechodů, 
laviček, kvalitnější cykloinfrastruktura apod. 
Dle výše uvedených tabulek a grafů lze konstatovat, že rozpočet hl. m. Prahy 
preferuje výstavbu Městského okruhu a výstavbu metra A, což vyčerpává téměř 
celý rozpočet města. S rozvojem tramvajových tratí a železniční dopravy není v 
rozpočtu počítáno. Pěší doprava je také na okraji zájmu. Velmi nízké jsou 
investice do cyklistické a pěší dopravy. Preferenci výstavby Městského okruhu 
podporuje i fakt, že byly vynaloženy poměrně velké prostředky do přípravy staveb 
pro automobilovou dopravu. Z uvedených dat není zřejmé, že by nějaké finanční 
prostředky byly použity na opatření snižující objem automobilové dopravy. Ačkoli 
v rozpočtu byla vyčleněna finanční částka pro přípravu výstavby metra trasy D, 
finananční částka nebyla vyčerpána a příprava metra D neběží. Zajímavé je také 
srovnání výše uvedených dat, kdy je na hromadnou dopravu vyčleněno v roce 
2012 59,2 % z celkové částky pro dopravu. Při rozdělení na kapitálové a běžné 
výdaje je zřejmé, že přes 80 % běžných výdajů je určeno pro potřeby hromadné 
dopravy a u kapitálových výdajů téměř 70 % je určeno pro potřeby výstavby 
respektive obnovy městských komunikací (tedy především automobilovou 
dopravu). Běžné výdaje, jak již bylo konstatováno výše, jsou výdaje určené pro 
správu, údržbu a provoz komunikací a provoz hromadné dopravy. 
Z kapitálových výdajů jsou hrazeny zejména rozvojové investice (výstavba 
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nových komunikací, metra a dalších dopravních zařízení). Tudíž lze 
předpokládat, že s výstavbou nových komunikací, určených pro 
automobilovou dopravu, dojde do budoucna k celkové proporcionální změně 
výdajů v neprospěch hromadné dopravy a ve prospěch komunikací určených 
pro automobilovou dopravu. 
Podíváme-li se na výše uvedené optikou cíle strategických dokumentů, a to  
preference hromadné dopravy před dopravou automobilovou, kterou zmiňují 
všechny strategické dokumenty jako hlavní cíl, můžeme konstatovat, že z 
finančního hlediska tento cíl naplněn nebyl. Zda finanční preference 
automobilové dopravy povede k nalezení vhodného dopravního řešení, které by 
mělo vést ke snižování přepravních nároků automobilové dopravy (což je 
zmiňováno jako jeden z hlavních cílů strategických dokumentů), lze jen 
pochybovat. Taktéž lze pochybovat o omezení negativních vlivů dopravy na 
životní prostředí, budou-li nadále finanční prostředky rozdělovány s preferencí 
výstavby dalších staveb pro automobilovou dopravu.  I když se všechny 
strategické dokumenty hlásí k podpoře cyklistické a pěší dopravy, z přidělených 
finančních prostředků lze usuzovat, že prioritou tyto způsoby dopravy nejsou. Cíl, 
který z finančního hlediska splněn byl je preference výstavby Městského okruhu. 
V diskusi ke strategickým dokumentům je konstatováno, že cíl preference 
výstavby Městského okruhu je v kolizi s cílem preference hromadné dopravy vůči 
dopravě automobilové, což potvrzuje i tato kapitola. Závěrem lze říci, že z 
rozdělení finančních prostředků pro dopravu je zřejmé, že preferovanou dopravou 
v Praze je doprava automobilová.  
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10 STRATEGICKÉ DOKUMENTY – CÍLE A 
SKUTEČNOST 
 
Strategické dokumenty se shodují v několika zásadních cílech: 
 
1) Preference výstavby Pražského a Městského okruhu. 
2) Preference ekologicky příznivějších druhů dopravy před dopravou 
automobilovou. 
3) Rozvíjet síť metra. 
4) Modernizace vozového parku MHD. 
5) Konkurovat automobilové dopravě kvalitou a cenou městské 
hromadné dopravy. 
6) Omezení automobilové dopravy především v centru města. 
7) Snížení nehodovosti na dopravní síti. 
8) Podpora cyklistické a pěší dopravy. 




10.1  Preference výstavby Pražského a Městského okruhu 
Základem navrhovaného městského dopravního systému je skelet 
městských komunikací, ve kterém mají prioritní význam dva okruhy, na které 
jsou mimoúrovňově napojeny radiální komunikace – Pražský okruh (PO) a 
Městský okruh (MO).  
10.1.1  Pražský okruh 
Pražský okruh83 
Pražský okruh je součástí sítě dálnic a pozemních komunikací České 
republiky. Má charakter rychlostní komunikace. Je určený pro vedení vůči 
městu tranzitní automobilové dopravy, pro rozvádění vnější cílové či zdrojové 
dopravy a pro realizaci vnitroměstských jízd mezi okrajovými oblastmi města. 
Dle Zásad dopravní politiky hl. m. Prahy funkcí vnějšího silničního okruhu je 
odvedení tranzitní automobilové dopravy mimo město, rozvedení vnější  
cílové a zdrojové dopravy a zajištění dopravního spojení okrajových částí 
města. (Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy, 1996, oddíl II. odst. 13)  
 
PLÁN 
Preference výstavby Pražského okruhu. 
  
SKUTEČNOST 
Stavba celého Pražského okruhu, je rozdělena do 11 úseků, z nichž dle 
následujícího harmonogramu, byly 4 v provozu již před rokem 2010, další 3 byly  
uvedeny do provozu na podzim roku 2010 a zbývající 4 úseky jsou v přípravě. 
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 Název Pražský okruh je nejčastěji používaným termínem. V odborné literatuře se však lze 
setkat také s názvy jako Silniční okruh, Vnější silniční okruh či Silniční okruh kolem Prahy. Pro 
účely této práce budu používat název Pražský okruh.  
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Tabulka č. 19:  Harmonogram výstavby Pražského okruhu 
 
Zdroj: www.okruhyprahy.cz, 2012 
 
 





Zdroj: www.okruhyprahy.cz, 2012 
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První úseky Pražského okruhu byly zprovozněny v roce 1983. S mírnými 
zdrženími výstavba stále pokračuje a celý okruh by měl být dle  
harmonogramu dokončen nejdříve v roce 2023.  
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Na základě uvedených údajů lze konstatovat, že cíl preference výstavby 
Pražského okruhu je splněn.  
10.1.2  Městský okruh 
Označení Městský okruh84 se používá jak pro budované rychlostní úseky, tak 
i pro trasu po stávajících nerychlostních komunikacích v částech, kde nový okruh 
nebyl ještě dokončen. Městský okruh se sestává z jihovýchodní části a 
severozápadní části. Jihovýchodní část okruhu se nachází cca 3 km od 
památkové rezervace.  V roce 1986 byl schválen okružní radiální systém ZÁKOS 
(základní komunikační systém), kdy silniční komunikace přetínaly celé širší 
centrum města. V ÚPn Prahy (1996) byl ZÁKOS transformován na HUS (hlavní 
uliční skelet).  Z nových plánů byly vypuštěny např. Žižkovská radiála – od 
dálnice D11 až k Bulharu, nebo Veleslavínská radiála místo Buštěhradské dráhy 
a propojení uvnitř Městského okruhu. Městský okruh však zůstal prakticky ve své 
původní trase. V roce 1991 podala tzv. Komise nezávislých odborníků návrh na 
revizi skeletu Městského okruhu. Tyto návrhy však byly definitivně zamítnuty 
v roce 1994.85   
 
PLÁN 
Preference výstavby Městského okruhu. 
 
SKUTEČNOST 
Výstavbu Městského okruhu, na rozdíl od Pražského okruhu, financuje 
hlavní město Praha ze svého rozpočtu. Investice do výstavby Městského 
okruhu představuje nejvyšší položku rozpočtu, což má vliv na omezení 
                                                 
84
 Městský okruh byl dříve označovaný jako II. okruh, Střední okruh, Střední pražský okruh,  
Střední městský okruh (SMO). Od roku 1990 se ustálilo označení Městský okruh.  
85
 ZÁKOS, HUS a variantní řešení viz Příloha č. 13 (Městský okruh - variantní řešení). 
 82 
investic do jiných složek rozpočtu a jiných staveb vč. veřejné dopravy.86 
Úseky Městského okruhu, které již byly realizované, jsou připravované a jsou 
již provozované lze vidět v následující tabulce. 
 
Tabulka č. 20:  Připravované, realizované a provozované úseky Městského 
okruhu 
 
Zdroj: www.mestkyokruh.info, 2013 
  
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Z výše uvedených údajů vyplývá, že cíl preference výstavby Městského 
okruhu je splněn.  
 
                                                 
86
 Viz kapitola Financování dopravy v dopravních staveb v Praze. 
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10.2  Preference ekologicky příznivějších druhů dopravy před 
dopravou automobilovou 
Na preferenci ekologicky příznivějších způsobů dopravy lze nahlížet 
z hlediska ekonomického (finančního) a stavebně dopravního (u povrchové 
dopravy), přičemž stavebně dopravní hledisko je závislé na hledisku 
ekonomickém. 
10.2.1  Finanční opatření pro preferenci ekologicky 
příznivějších druhů dopravy (investice) 
 
PLÁN 
Preference ekologicky příznivějších způsobů dopravy (finanční opatření) 
 
SKUTEČNOST 
      Podíváme-li se na následující tabulku, která ukazuje strukturu výdajů na 
dopravu v rozpočtu města v letech 2002-2012 zjistíme, že ve všech sledovaných 
letech byly majoritní složkou v běžných výdajích (správa, údržba a provoz 
komunikací) výdaje na hromadnou dopravu. Naopak každý sledovaný rok u 
výdajů použitých na komunikace převažovaly výdaje kapitálové. Což jsou 
zejména rozvojové investice, tj. výstavba nových komunikací a investice do 
komunikační sítě). Podrobnější přehled o výdajích městského rozpočtu poskytuje 












Tabulka č. 21:  Struktura výdajů na dopravu v rozpočtu města v letech 2002-










Běžné výdaje 80 18 2 
Kapitálové výdaje 61 36 3 
2003 
Běžné výdaje 81 15 4 
Kapitálové výdaje 52 46 2 
2004 
Běžné výdaje 79,9 19,3 0,8 
Kapitálové výdaje 46,9 50,8 2,3 
2005 
Běžné výdaje 78,7 19,1 2,2 
Kapitálové výdaje 53,3 46,2 0,5 
2006 
Běžné výdaje 77,6 19,4 3 
Kapitálové výdaje 58,8 40,9 0,3 
2007 
Běžné výdaje 75,8 20,8 3,4 
Kapitálové výdaje 42,9 56,9 0,2 
2008 
Běžné výdaje 74,9 24,6 0,5 
Kapitálové výdaje 33 66 1 
2009 
Běžné výdaje 73,4 26,2 0,4 
Kapitálové výdaje 26 72,1 1,9 
2010 
Běžné výdaje 77 21 2 
Kapitálové výdaje 11,2 72,1 1,4 
2011 
Běžné výdaje 79,7 18,4 1,9 
Kapitálové výdaje 16 83,2 0,8 
2012 
Běžné výdaje 81,7 16,9 2 
Kapitálové výdaje 30,1 67,8 2,1 
 
Zdroj: MHMP, TSK-UDI, 2002-2012 
 
   Z uvedených údajů tedy vyplývá, že na hromadnou dopravu byly finanční 
prostředky poskytovány zejména pro provoz a údržbu stávající dopravní 
infrastruktury. Pro potřeby komunikací (pro potřeby automobilové dopravy) byly 
prostředky použity zejména pro výstavbu a rozvoj nové sítě. Což ve svém 
důsledku znamená, že investičně byla preferována zejména komunikační síť pro 
automobilovou dopravu. S rozšiřováním komunikační sítě lze do budoucna 
předpokládat, že běžné výdaje určené pro údržbu a správu komunikací budou 




JE CÍL SPLNĚN? 
Z výše uvedených důvodů lze konstatovat, že cíl preference ekologicky 
příznivějších druhů dopravy před dopravou automobilovou, splněn není.  
10.2.2  Dopravní a stavební opatření (u povrchové dopravy)  
 
PLÁN 




Dopravní a stavební opatření preference MHD přispívají ke zvyšování 
plynulosti hromadné dopravy. Realizace dopravních a stavebních opatření 
preference vozidel MHD probíhá v Praze od poloviny 90. let minulého století.  
 
LEGISLATIVA 
Dopravně stavební preference hromadné dopravy je definována v  zákoně 
č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích. Legislativní rámec 
je dále tvořen vyhláškami (zejména č. 30/2001 Sb. Vyhláška Ministerstva 
dopravy a spojů, kterou se provádějí pravidla provozu na pozemních 
komunikacích a úprava řízení provozu na pozemních komunikacích), 
technickými normami a podmínkami pro stavební a dopravní řešení a 
strategickými dokumenty, které se týkají dopravy v Praze.  
 
Jedná se zejména o: 
 zákaz jízdy ostatních vozidel po tramvajovém pásu, 
 vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy (případně i další vozidla), 
 přednost tramvají při odbočování vpravo, 
 přednost vozidel vyjíždějících z vyhrazeného jízdního pruhu, 






SVĚTELNÉ SIGNALIZAČNÍ ZAŘÍZENÍ (SSZ) 
Preference MHD pomocí SSZ znamená možnost přednostní volby a 
prodlužování signálu volno v reálném čase podle jejich aktuálních nároků 
tak, aby mohla projet světelně řízenou křižovatku s minimálním zdržením, 
v některých případech i bez zastavení. Vozidla MHD by nejlépe měla projet 
světelně řízenou křižovatku bez zastavení nebo alespoň s  minimálním 
zdržením. Na křižovatkách, kde jsou jednodušší dopravní poměry, lze 
dosáhnout absolutní preference.87 Na složitějších křižovatkách lze dosáhnout 
podmíněné preference.88   
 
Graf č. 7:   Světelná signalizace (SSZ) na tramvajové síti 1990-2010 
 
Zdroj: TSK, 2010 
 
Graf č. 8:   Podíl SSZ s preferencí k 31. 12. 2010 
 
Zdroj: PPT, 2011 
 
                                                 
87
 Každá tramvaj má zajištěnou přednostní volbu signálu volno. 
88
 Podmíněná preference má omezující podmínky, které vycházejí z potřeb individuální 
automobilové dopravy, chodců i tramvají v kolizních směrech.  
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Tabulka č. 22:  Základní údaje o SSZ 1961-2010 
 
Zdroj: TSK, 2011 
 
Na konci roku 2010 bylo na tramvajové síti v provozu 228 SSZ (63,6 %), 
z toho na 58 SSZ (25,4 %) byla preference absolutní. Pro autobusy MHD bylo 
k dispozici 121 SSZ.  Přesto jsou stále budovány nové semafory, které jsou bez 
preference.89 Někde je preference nižší, než by technicky mohla být.90 (PPT, 
2012) Z grafů a tabulky je patrné, že preference tramvajové dopravy na SSZ 
roste ve všech sledovaných ukazatelích, což je pozitivní trend. Stále však ještě 
existují rezervy k tomu, aby byla zajištěna preference tramvají na SSZ na celé 
síti.  
 
PODÉLNÉ DĚLÍCÍ PRAHY 
Vedle světelné signalizace se mezi preferenční prvky řadí také podélné dělící 
prahy.91 V roce 2010 byly prodlouženy podélné dělící prahy o 189,5 m, což je 






                                                 
89
 Např. Nádraží Vršovice, Divoká Šárka, Malovanka. Ačkoli snahou pro toto řešení může být 
šetření investičních prostředků, z dlouhodobého hlediska je to řešení neefektivní. V budoucnu 
pravděpodobně bude nutné semafory upravit pro preferenci. Bude to však řešeno dodatečně 
s vyššími náklady, než by byly při původní realizaci. Jako následek toho, že semafory nemají 
preferenci MHD, dojde ke snížení rychlosti a plynulosti tramvajové dopravy, což přímo zvyšuje její 
provozní náklady. 
90
 Např. Motol, oblast Hradčanské. 
91
 V úsecích, kde je souběžně provozována tramvajová a automobilová doprava a kde to 
prostorové podmínky umožní, lze provést v podélném směru fyzické oddělení tramvajového pásu 
od vozovky. K tomu slouží podélné dělící prahy, tzv. bumlíky. Jedná se o průběžný betonový 
dělící prvek mezi tramvajovým tělesem a vozovkou sestavený z prefabrikovaných tvarovek, 
vyčnívajících cca 9 cm nad úroveň vozovky. K budování dělících prahů se přistupuje zejména na 
stávající tramvajové síti v místech, kde dochází k častému vjíždějí automobilů na tramvajový pás 
a blokování tramvají  
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Graf č. 9:   Podélné dělící prahy 
 
Zdroj: ROPID, 2011 
 
VYHRAZENÉ JÍZDNÍ PRUHY 
Vyhrazený jízdní pruh je jízdní pruh na pozemní komunikaci, který je 
příslušnou dopravní značkou určen pouze pro některé druhy vozidel nebo jen pro 
stanovený účel. Vyhrazení může platit nepřetržitě nebo jen po vymezenou dobu. 
Může jím být povolena např. i jízda po tramvajovém tělese. 
 
Základní varianty vyhrazených jízdních pruhů: 
 BUS – dle legislativy pouze pro autobusy MHD 
 TRAM + BUS – legalizace jízdy autobusů MHD po tramvajovém tělese 
 BUS + cyklo – vyhrazené pruhy pouze pro autobusy MHD a jízdní kola 
 BUS + taxi – vyhrazené pruhy pouze pro autobusy MHD a vozy taxi 
 BUS + taxi + cyklo – vyhrazené pruhy pouze pro autobusy MHD, vozy taxi 











Graf č. 10:   Vyhrazené jízdní pruhy autobusů MHD – mimo tramvajová tělesa 
 
Zdroj: ROPID, 2011 
 
Graf č. 11:   Vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy MHD – jízda po tramvajovém 
tělese 
 




V roce 2010 bylo pro autobusy vyhrazeno cca 0,7 km pruhů, z toho 0,3 km 
bylo zrušeno (nahrazeno). Celková délka vyhrazených pruhů v roce 2010 
dosáhla 14,63 km. V roce 2010 se nejednalo o tak významný přírůstek jako v 
roce 2009 (8,335 km). To bylo z velké části způsobeno právě velkou kumulací 
z roku 2009. Za úspěch lze považovat, že vyhrazené pruhy z roku 2009 zůstaly 
zachovány. V některých případech je vhodné zvážit jejich prodloužení.  
JE CÍL SPLNĚN? 
Dopravně stavebním opatřením pro preferenci ekologicky příznivějších druhů 
dopravy je věnována pozornost a počet jednotlivých přednostních prvků neustále 
roste. Jejich rozvoj a počet je přímo úměrný finančním prostředkům, které jsou 
MHD vyhrazeny. Lze tedy konstatovat, že v dopravně stavebním hledisku, je cíl, 
preference ekologicky příznivějších druhů dopravy, splněn. 
 
Cíl preference ekologicky příznivějších druhů dopravy před dopravou 




10.3  Rozvíjet síť metra  
 
PLÁN  
Rozvíjet síť metra. 
 
SKUTEČNOST 
Od roku 1996 byly vybudovány tyto stanice.92 
 
TRASA A93 – Depo Hostivař 
TRASA B – Českomoravská, Vysočanská, Kolbenova, Hloubětín, Rajská 
zahrada, Černý most.  
TRASA C – Kobylisy, Ládví, Střížkov, Prosek, Letňany. 
TRASA D – V nejbližších letech se zahájení výstavby trasy D neplánuje.  
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Od roku 1996 bylo vybudováno celkem 12 stanic metra na všech trasách. 
Další čtyři stanice se v současné době budují. Cíl rozvíjet síť metra je splněn.  
                                                 
92
 Aktuální schéma linek pražského metra, vč. plánovaných stanic, viz Příloha č. 8. 
93
 V dubnu 2010 byla zahájena výstavba prodloužení trasy A metra ze stanice Dejvická přes 
Černý Vrch, Veleslavín, Petřiny do konečné stanice Motol. Stavba by měla být dokončena v roce 
2014. 
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10.4  Modernizace vozového parku MHD 
PLÁN  
Modernizace vozového parku MHD. 
 
SKUTEČNOST 
V roce 2010 byla ukončena modernizace vozů metra typu 81-71 na typ 81-
71M, tím byly nahrazeny poslední původní sovětské vozy, které jezdily na lince B 
do konce června 2009 a pak byly vyřazeny z provozu. Průměrné stáří provozních 
vozů metra je 6,08 roku.  
 
Tabulka č. 23:   Vozový park metra 
 
 
Zdroj: TSK, 2010, www.fotodoprava.com 
 
Vozový park pražských tramvají byl v roce 2010 rozšířen o první novou 
nízkopodlažní tramvaj typu 15T. Nízkopodlažních vozidel (14T, 15T, 
rekonstruované vozy KT8N2 a vozy T3R.PLF se střední nízkopodlažní částí) bylo 
v provozním stavu 124. V roce 2010 bylo zmodernizováno 12 vozů. Průměrné 








Tabulka č. 24:   Vozový park tramvají 
 
 
Zdroj: TSK, 2010 
 
V roce 2010 DP hl. m. Prahy, a. s. uvedl do provozu 61 nových vozidel. Z toho 
bylo 19 kloubových plně nízkopodlažních typu SOR NB 18, 25 standardních plně 
nízkopodlažních typu SOR NB 12, 15 krátkých (částečně nízkopodlažních) typu 
SOR BN 8,5 a dva elektrobusy ZEUS M200E. Ke konci roku 2010 bylo 
moderních vozidel SOR v provozu 149 (z toho 85 standardních nízkopodlažních, 
49 kloubových nízkopodlažních a 15 krátkých). Průměrné stáří provozovaných 
autobusů DP hl. m. Prahy, a. s. k 31. 12. 2010 bylo 9,46 roku.  
 
Tabulka č. 25:   Vozový park autobusů 
 




Tabulka č. 26:   Vozový park Českých drah, a. s. používaný v příměstské 
železniční dopravě na území Prahy 
 
Zdroj: TSK, 2010 
 
 
JE CÍL SPLNĚN? 
U vozového parku metra, tramvají, autobusů i železničních vozů dochází 
k postupné modernizaci stávajících vozidel a nákupu nových modernějších 
vozidel. Ačkoli by autobusy mohly být, s ohledem na čerpání neobnovitelných 
zdrojů, poháněny alternativními palivy, přesto lze konstatovat, že cíl, který si 
vytkly strategické dokumenty, je splněn.  
 
 95 
10.5  Konkurovat automobilové dopravě kvalitou a cenou 
městské hromadné dopravy 
PLÁN 





Jedním z ukazatelů kvality dopravy je celková nabídka míst k sezení a poměr 
počtu sedících ke stojícím v dopravních prostředcích. 
 
Tabulka č. 27:  Poměr počtu sedících ke stojícím v dopravních prostředcích 
Druh dopravního prostředku Poměr sedících ke stojícím Pozn. 
Autobusy 1:1 (+/- 25 %) min. 50 % sedících 
kolejová doprava 1:2 (+/- 25 %) min. 33 % sedících 
Automobily pouze místa k sezení   
 
Zdroj: TSK, 2012  
 
Nejméně míst k sezení, z výše uvedených dopravních prostředků, nabízí 
kolejová doprava. Na druhé straně nejpohodlnější je automobil, kde jsou pouze 
místa k sezení. 
 
Dalším ukazatelem kvality je stáří vozového parku.   
 
Tabulka č. 28:  Průměrné stáří vozového parku 
 
Druh dopravního prostředku 







Zdroj: TSK, 2012 
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Z tabulky vyplývá, že nejstaršími dopravními prostředky (v průměru) jsou 
tramvaje a automobily. 
 
Rychlost dopravních prostředků má také vliv na kvalitu dopravy 
 
Tabulka č. 29:  Rychlost dopravních prostředků 
 








Zdroj: TSK, 2012 
 
Nerychlejším dopravním prostředkem z výše uvedených je metro. 
Nejpomalejší je cestování automobilem.  
 
Cena 
Tabulka č. 30:  Cena jízdného MHD na území Prahy 
 
 
Zdroj: DPP, 2012 
 
Zajímavé porovnání výhodnosti hromadné a automobilové dopravy (rychlost, 
cena) nabízí dopravní podnik hlavního města Prahy na svých internetových 
stránkách.94 
 
Př. Čtyřčlenná rodina jede z Chodova navštívit příbuzné na Petřiny (16 km). 
Vyplatí se jí spíše jet autem, či MHD?  
Automobil – cena PHM Kč/l 36, spotřeba 6 l/100 km, průměrná rychlost 26 km/h, 
opotřebení vozidla 3 Kč/km. MHD – základní jízdné. 




Tabulka č. 31:  Porovnání hromadné a automobilové dopravy (Chodov – Petřiny, 
4 osoby)  
  
 
Zdroj: DPP, 2012 
 
Z výše uvedených dat je zřejmé, že v tomto případě se čtyřčlenné rodině 
návštěva příbuzných při použití MHD nevyplatí ani časově, ani finančně.  
 
Př. Použijeme stejný příklad, jen s tím, že na návštěvu pojede pouze jedna 
osoba. 
 
Tabulka č. 32:  Porovnání hromadné a automobilové dopravy (Chodov – Petřiny, 
1 osoba)  
  
 
Zdroj: DPP, 2012 
 
Cestuje-li jeden člověk, tak se již cestování MHD vyplatí, ačkoli cesta MHD 
trvá o 7 minut déle než automobilem. 
 
V prvním případě byl uveden příklad, relativně velké vzdálenosti (16 km). Ve 
druhém případě uvedu analogický případ, tentokrát se vzdáleností menší (3 km).  
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Př. Čtyři lidé jedou z Dejvické stanice do stanice Můstek. 
 
Tabulka č. 33:  Porovnání hromadné a automobilové dopravy (Dejvická - Můstek, 
4 osoby)  
  
 
Zdroj: DPP, 2012 
 
 
Úspora času je minimální (2 minuty) a finančně se použití MHD pro 4 osoby 
nevyplatí (o 81 Kč dražší než použití automobilu).  
 
Př. Stejná cesta, cestuje jedna osoba. 
 
Tabulka č. 34:  Porovnání hromadné a automobilové dopravy (Dejvická - Můstek, 
1 osoba)  
 
 
Zdroj: DPP, 2012 
 
Ani v tomto případě se jedné osobě nevyplatí použít pro tuto cestu MHD. 
Úspora času oproti automobilu jsou 2 minuty a MHD je oproti automobilu dražší o 




JE CÍL SPLNĚN? 
Budeme-li brát v úvahu tři výše uvedená kritéria kvality dopravy (místa 
k sezení, stáří vozového parku a rychlost dopravy), tak cestování automobilem je 
pohodlnější a srovnatelně rychlé jako autobusem. Druhým cílem byla konkurence 
schopná cena MHD a automobilové dopravy. Použijeme-li data přímo od 
dopravního podniku hl. m. Prahy, pak je zřejmé, že cena jízdného je motivující 
pouze, cestuje-li člověk sám. Cestuje-li hromadně více lidí, cestování MHD oproti 
cestování automobilem se finančně nevyplatí. Časově se cestování MHD na 
kratší i delší vzdálenosti téměř vyrovná s automobilovou dopravou. Z výše 
uvedených důvodů lze konstatovat, že cíl konkurovat automobilové dopravě 
kvalitou a cenou městské hromadné dopravy splněn není.  
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10.6 Omezení automobilové dopravy především v centru 
města 
PLÁN 
     Omezení automobilové dopravy především v centru města. 
 
SKUTEČNOST  
     Jádrem městského centra je území Pražské památkové rezervace (PPR) o 
rozloze 8,7 km2, což je 1,7 % území celého města. Zahrnuje na levém břehu 
Vltavy městské čtvrti Hradčany a Malá Strana, na pravém břehu Vltavy městské 
čtvrti Josefov, Staré Město, Nové Město a Vyšehrad, to znamená celé území MČ 
Praha 1, značnou část území Prahy 2 a menší části území Prahy 4, 5, 6 a 7. PPR 
a přilehlé sousední historické čtvrti Smíchov a Holešovice na levém břehu Vltavy 
a Karlín, Žižkov a Vinohrady na pravém břehu Vltavy tvoří celoměstské centrum, 
ve kterém jsou soustředěny jak instituce a správní úřady celoměstského a 
celostátního významu, tak i značná část komerčních objektů, zařízení, obchodů, 
služeb a další občanské vybavenosti a množství kulturně historických památek. 
   Omezovat automobilovou dopravu lze např. rozšiřováním pěších zón v centru 
města, mýtem, redukcí a zpoplatnění parkovacích míst, výstavbou doplňkových 
služeb (P+R, P+B).  
 
ROZŠIŘOVÁNÍ PĚŠÍCH ZÓN V CENTRU MĚSTA  (v letech 2002 až 2012) 
       2010 – rozšíření pěší zóny v Jilské ulici na Starém Městě  
       2012 – zavedení pěší zóny v dolní polovině Václavského náměstí.  
 
MÝTO  
V roce 2009 byla k návrhu mýtného vypracována studie, která počítala se 
zavedením mýtného v roce 2015. V současné době mýtné v Praze zavedeno 







ZPOPLATNĚNÍ PARKOVACÍCH MÍST 
Tabulka č. 35:  Jednotlivé druhy ZPS (Zóny placeného stání) v centru Prahy 
 
Zdroj: TSK, 2012 
 










2002 2258 - 6045 8303 
2003 2217 - 6051 8268 
2004 2198 - 5986 8184 
2005 2173 - 5951 8124 
2006 2148 - 5544 7692 
2007 2153 - 6012 8165 
2008 430 986 - 7621 9037 
2009 3630 3923 - 36227 43780 
2010 7555 - 36225 43780 
2011 7266 1629 35793 44688 
2012 3461 3735 1597 35764 44557 
 
Zdroj: TSK-UDI, (2002-2012) 
 
Z výše uvedených údajů lze konstatovat, že za deset sledovaných let došlo k 











Zdroj: TSK, 2012 
 
ZPS je regulačním nástrojem, který by měl ovlivňovat a snižovat počty 
automobilů v ulicích. Z výše uvedené tabulky je však zřejmé, že (zejména v 
Praze 1) je koeficient obsazenosti velmi vysoký a i v celkovém měřítku jsou 
parkovací místa velmi využívána. S ohledem na teorii dopravní indukce, lze 
konstatovat, že nedojde-li k podstatné redukci parkovacích míst v centru Prahy, 
nedojde ani k vymizení automobilů z exponovaných míst.  
 
VÝSTAVBA DOPLŇKOVÝCH SLUŽEB (P+R, P+B) 
P+R (Park and Ride) - jedná se o systém záchytných parkovišť. Umožňuje 
odstavit automobil při stanicích kolejové dopravy a dále pokračovat v cestě do 
centru města (či jinam po městě) veřejnou hromadnou dopravou. Na území 
hlavního města je systém záchytných parkovišť P+R v provozu od roku 1997. 
Jedná se o hlídaná veřejná parkoviště s danou provozní dobou. Od 1. 7. 2011 
došlo ke změně tarifu PID, která zahrnovala úpravu ceny (denní parkovné) a 
zrušení zvýhodněných jízdenek PID v souvislosti s parkováním na parkovištích 
P+R. V současné době je cena za parkování na parkovištích P+R zapojených do 
systému PID je 20 Kč.95 Po ukončení provozu se parkoviště uzavírá. Za 
nevyzvednutý automobil je stanovena pokuta 100 Kč.96  Při nákupu jízdních 
dokladů na MHD řídí běžným tarifem PID. 
                                                 
95
 Cena platná k roku 2013. 
96
 Cena platná k roku 2013. 
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B+R (Bike and Ride) - Doplňkovou službou na všech záchytných parkovištích 
P+R je služba B+R, což je možnost bezplatného odstavení jízdního kola. Správce 
parkoviště vydá cyklistovi kontrolní kartu oproti záloze 20 Kč. Jízdní kolo je pak 
vydáno na základě prokázání se kontrolní kartou. Cyklista, který si ponechá kolo 
na parkovišti mimo provozní dobu, zaplatí 100 Kč. Na každém z výše uvedených 
parkovišť je zatím postaven jeden stojánek pro pět kol, s výjimkou lokality Zličín I, 
kde je stojan na 10 kol.  
 
Tabulka č. 38:   Počet parkovišť a počet stání v systému P+R 
Rok Počet parkovišť Počet stání* 
   2002 13 1442 
   2003 14 1511 
   2004 15 1482 
   2005 14 1447 
   2006 16 2344 
   2007 16 2344 
   2008 16 2344 
   2009 17 2893 
   2010 17 2893 
   2011 17 2909 
   2012 16 2739 
   
      * Počet stání je uveden bez vyhrazených stání pro invalidy a rezidenty.  
Zdroj: TSK-ÚDI, 2002-2012 
 
K 1. 10. 2012 bylo zrušeno P+R Palmovka (176 stání) z důvodu počátku 
výstavby administrativně obchodního centra. 
  
Z výše uvedené tabulky vyplývá, že za 10 let se počet parkovišť v systému 











Mapa č. 1:  Aktuální mapa se stanicemi P+R (2013) 
 
Zdroj: TSK-UDI, 2013 
 
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Za deset let (2002-2012) došlo v centru města k vytvoření pouze dvou pěších 
zón, což je s ohledem k uvedenému cíli nedostatečné. Mýto v centru města 
zavedeno není. S ohledem na teorii dopravní indukce lze konstatovat, že 
nedojde-li k podstatné redukci parkovacích míst v centru Prahy, nedojde ani k 
vymizení automobilů z exponovaných míst. Za 10 let se počet parkovišť v 
systému P+R zvýšil pouze o 3 a počet stání o 1297. Stojí za úvahu, zda je tento 












Graf č. 12:  Vývoj intenzity dopravy na kordonech v Praze 
 
Zdroj: TSK-UDI, 2012 
 
Z grafu je patrné, že došlo k mírnému snížení intenzity dopravy na centrálním 
kordonu. Toto snížení může být důsledkem dočasných omezení v dopravě 
způsobených výstavbou Městského okruhu. Reálnou situaci v běžný pracovní 
den ukazuje obrázek Doprava v Praze.  
 
Obrázek č. 1:  Doprava v Praze - Online kamery TSK 
 
Zdroj: TSK, 2013 
 
S ohledem na výše uvedené skutečnosti lze konstatovat, že cíl omezení 
automobilové dopravy především v centru města splněn není.  
 106 
10.7  Snížení nehodovosti na dopravní síti 
 
PLÁN 
Snížení nehodovosti na dopravní síti. 
 
SKUTEČNOST 
V roce 2010 na území hl. m. Prahy bylo evidováno 18 190 dopravních 
nehod, což je o 17 % víc, než bylo nehod v roce 2009. Při dopravních 
nehodách bylo usmrceno 29 osob a 2 172 osob bylo zraněno. Viz následující 
tabulka.  
 
Tabulka č. 39:  Nehody, následky na zdraví a hlavní příčiny nehod 
 
Zdroj: TSK, 2011 
 
V roce 2010 ve srovnání s rokem 2009 došlo k nárůstu počtu evidovaných 
nehod, poklesu počtu usmrcených osob, poklesu počtu těžce i lehce zraněných 
osob a poklesu počtu nehod se zraněním.  
 
Počty dopravních nehod, zranění a relativní nehodovosti v letech 1961-2010 





Tabulka č. 40:   Počty dopravních nehod, zranění a relativní nehodovost 
1961-2010 
 
Zdroj: TSK, 2011 
 
Statisticky se od roku 2001 počty dopravních nehod snižují. Není to však 
proto, že by řidiči jezdili bezpečněji, ale je to dáno ustanovením  zákona        
č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích  a jeho následných 
novelizacích, podle kterého platí od ledna 2001 povinnost nahlašovat policii 
pouze dopravní nehody, při nichž došlo ke zranění nebo k hmotné škodě 
převyšující částku 20 000 Kč. Do konce roku 2000 platila povinnost 
nahlašovat nehody, při nichž došlo ke zranění nebo hmotné škodě 
převyšující částku 1000 Kč. Změna pravidel pro nahlašování dopravní 
nehody znamenala pokles evidovaných dopravních nehod ve srovnání 
s rokem 2000 o 16 % v roce 2001 a o 18 % v roce 2005. Je velmi 
pravděpodobné, že počty dopravních nehod budou i nadále statisticky klesat, 
protože od 1. července 2006 platí povinnost nahlašovat hmotné škody 
převyšující částku 50 000 Kč. Od ledna 2009 je účastník dopravní nehody 
povinen nahlásit nehodu pouze tehdy, převýší-li hmotná škoda částku 
100 000 Kč, což znovu sníží počet evidovaných dopravních nehod.  
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Z dlouhodobého hlediska nelze porovnat, vzhledem k rozdílným pravidlům 
v nahlašování nehod, zda došlo, či nedošlo k poklesu dopravních nehod. S 
ohledem ke změnám v legislativě se nedá s jistotou říci, zda cíl splněn je či 
není. 
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10.8  Podpora cyklistické a pěší dopravy 
 
PLÁN 
Podpora cyklistické a pěší dopravy. 
 
CYKLISTICKÁ DOPRAVA 
Rozvoj cyklistické infrastruktury v devadesátých letech zajišťoval Ústav 
dopravního inženýrství Praha. Od roku 2003 existuje při pražském magistrátu 
Pracovní skupina pro cyklistickou dopravu, která se v roce 2007 stala oficiálním 
poradním orgánem Rady hl. m. Prahy, tj. Komisí pro cyklistickou dopravu.  V 
Komisi se pravidelně scházejí jak zástupci odborné veřejnosti (projektanti, 
urbanisté), tak zástupci městských organizací (odbor dopravy MHMP, ROPID, 
TSK), neziskových organizací zabývajících se cyklistickou dopravou (Auto*mat, 
Oživení, Nadace Partnerství, Děti Země a Prahou Na kole) a hosté. 
Cyklistika je dle zahraničních zkušeností pro část populace perspektivním 
druhem dopravy, který neškodí životnímu prostředí a má minimální plošné 
požadavky. Je proto žádoucí zřizovat ve vhodných místech cyklistické trasy a 
stezky a dbát na to, aby součástí většiny stanic metra a železniční dopravy byla 
zařízení pro rychlé a bezpečné uložení jízdních kol. Podpoří se tím vyšší 
využívání jízdních kol nejen pro turistiku a sport, ale i pro cesty konané za jinými 
účely. (Zásady dopravní politiky, 1996) 
 
INVESTICE PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU 











Graf č. 13:  Přímé investice do dopravy v Praze z rozpočtu hlavního města Prahy 
 
 
Zdroj:  MHMP, 2013,  www.prahounakole.cz 
 
Podíváme-li se na výše uvedený graf, zjistíme, že objem investic do 
cyklistické dopravy je velmi nízký. Podrobnější přehled nabízí graf č. 15. 
 
Graf č. 14:  Čerpání z rozpočtu hl. města Prahy na investice pro cyklodopravu 
 
Zdroj:  MHMP, 2013,  www.prahounakole.cz 
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     Nejvyšší objem investic byl dosažen v roce 2009, kdy objem investic do 
cyklodopravy byl necelých 75 mil. Kč. Od roku 2004 lze pozorovat nárůst investic 
do cyklodopravy. K velkému propadu došlo v roce 2012 (cca 15 mil. Kč). V roce 
2013 došlo k mírnému nárůstu investic na cyklistickou dopravu.  
 
Následující tabulka ukazuje v procentuálním vyjádření podíl cyklistické dopravy 
na celkových investicích do dopravy v Praze v letech 2004-2013. 
 
Tabulka č. 41:  Podíl cyklistické dopravy na městských investicích do dopravy (v 
%) 











Zdroj: MHMP, 2013 
 
Jak je zřejmé, podíl cyklistické dopravy v žádných z uvedených let nepřesáhl 
ani jedno procento z celkových investic do dopravy.  
 
PODPŮRNÉ AKTIVITY PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU  
Přeprava jízdních kol hromadnou dopravou 
Metro 
Přeprava kol zdarma s platnou jízdenkou PID. V každém voze maximálně 
dvě kola pouze na poslední plošině ve směru jízdy, Přeprava možná pouze mimo 
období zvýšených přepravních nároků. 
Tramvaje 
Přeprava kol zdarma s platnou jízdenkou PID, avšak pouze ve vybraných 





Přeprava kol není povolena, s výjimkou linky AE (Hlavní nádraží - Dejvická - 
Letiště Ruzyně; platí zvláštní tarif), kde je možná přeprava jízdního kola 
zabaleného způsobem pro leteckou přepravu. 
Přívozy 
Přeprava kol ve všech přívozech zdarma s platnou jízdenkou PID. 
Vlaky 
Přeprava kol zdarma s platnou jízdenkou PID, pouze v Praze, a to ve všech 
osobních a spěšných vlacích, a ve většině vlaků ostatních kategorií. 
Lanovka 
Přeprava kol zdarma s platnou jízdenkou PID, s výjimkou období zvýšených 
přepravních nároků; maximálně dvě kola pouze v druhém oddílu vozu. 
 
Tabulka č. 42:  Předsazené stopčáry pro cyklisty, cyklopřejezdy, stojany na kola 
  
Předsazené stopčáry 
pro cyklisty (jízdních 
pruhů) 
Cyklopřejezdy (míst) 
Stojany na kola 
(dvoumístné) (ks) 
2011 456 133 1230 
2012 489 145 1590 
 
Zdroj: TSK-UDI, 2011-2013 
 
ROZŠIŘOVÁNÍ PĚŠÍCH A CYKLISTICKÝCH ZÓN 
Terminologie 
Cyklostezka, je pojem, který není snadné definovat, neboť se u tohoto pojmu 
rozchází terminologie zákona 361/2000 Sb. o silničním provozu97, kterou používá 
také TP 179 Navrhování komunikací pro cyklisty98 a ČSN 73 6110 (vycházející ze 
zákona 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích). 
 
Zákon 361/2000 Sb. a TP 179 
a) komunikace pro cyklisty – je pozemní komunikace nebo její část, na které 
není zakázán provoz cyklistů. 
                                                 
97
 Ve znění pozdějších předpisů. 
98
 TP - technické podmínky ministerstva dopravy, TP 179 (účinnost od 1. 5. 2006). 
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b) cyklistická trasa – je pozemní komunikace pro cyklista upravená 
(dopravním značením případně i stavebně) pro provoz cyklistů (v 
označeném směru) 
c) stezka pro cyklisty – je pozemní komunikace nebo její část určená pro 
provoz cyklistů. Označuje se dopravní značkou č. C 8a „Stezka pro 
cyklisty“. 
ČSN 73 6110 a zákon 13/2000 Sb. 
Tyto dokumenty definují cyklostezky opisem, a to podle možnosti vedení 
cyklistů, viz tabulka č. 35. 
 
Tabulka č. 43:  Možnosti vedení cyklistů 
 
Zdroj: ČSN 73 6110, 2006 
 
V zahraniční literatuře je terminologie jednotná. Používá se název 
„cyklostezka“, a dělí se podobně jako v TP 179 - podle dopravního značení.   
 
V Praze se sledují základní údaje o cyklotrasách, stezkách pro cyklisty, 
cyklopruzích, cyklopiktokoridorech. Používají se v těchto významech: 
 
Stezka pro cyklisty označena značkou C8a je stavebně upravená a 
dopravním značením vymezená komunikace určená pouze cyklistům (případně 
bruslařům). V případě označení značkou C9a jde o stezku pro chodce a cyklisty 
se smíšeným provozem, značka C10a pak označuje stezku, kde je provoz 
chodců a cyklistů (stavebně nebo vodorovným značením) oddělen. 
 
Cyklopruh (vyhrazený jízdní pruh pro cyklisty) je značkami IP20a a V14 
vyznačován v hlavním dopravním prostoru komunikace a umožňuje rychlý a 
bezpečný průjezd územím s větším počtem křižovatek. Na rozdíl od 
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chodníkových stezek totiž cyklista jedoucí svým vyhrazeným pruhem nemusí 
dávat přednost vozidlům přijíždějícím z vedlejší komunikace. 
 
Cyklopiktokoridor (piktogramový koridor pro cyklisty) je vyznačen značkou 
V20 a doporučuje cyklistům vhodnou stopu průjezdu po komunikaci. Zároveň 
upozorňuje ostatní účastníky provozu na zvýšený pohyb cyklistů v lokalitě.  
 
Tabulka č. 44:  Cyklistická infrastruktura 2002-2012 (v km) 
       
  








2002 180 * * * * * 
2003 180 * * * * * 
2004 185 3,6 * * * * 
2005 190 3,6 * * 14 * 
2006 196 7,5 * * 17 * 
2007 240 7,5 * 18 20 * 
2008 301 7,5 * 7,83 26 9,79 
2009 380 7,5 11,36 22,89 29 11,95 
2010 445 7,5 11,895 27,74 38 12,5 
2011 504 7,5 19 30,5 39 12,5 
2012 524 13,1 26,7 31,5 45,5 12,5 
       * v uvedených letech nebyla realizována výstavba 
   
       Zdroj: TSK-UDI, 2002-2012; MHMP, 2012 
    
 
PĚŠÍ DOPRAVA 
Chůze je základním druhem dopravy. Je to šetrný prostředek i k životnímu 
prostředí. Umožňuje okamžitou mobilitu nezávislou na prostorově a ekonomicky 
náročnějších druzích dopravy. Chůze je i zdraví prospěšná a má vliv i na kvalitu 
života ve městě.  
Položka pěší doprava není v rozpočtu MHMP pro rok 2013 zahrnuta. Výdaje 
na zařízení pro pěší provoz tj. chodníky, přechody, podchody apod. jsou zahrnuty 
do investic na úpravu ulic. Na tzv. chodníkovém programu se z vlastních 




JE CÍL SPLNĚN? 
Investice do cyklistické dopravy v Praze od roku 2009 klesají. Za posledních 
osm let nepřesáhl podíl cyklistické dopravy na celkových investicích do dopravy v 
Praze ani jedno procento. Což, bereme-li v úvahu proklamovanou podporu 
cyklistické dopravy, není mnoho. Tudíž i s ohledem na to, že se (i když velmi 
pomalu) rozšiřují cyklotrasy, cyklostezky i ostatní podpůrné aktivity pro cyklisty, 
stále je to v porovnání s tím, kolik finančních prostředků se investuje do méně 
udržitelných způsobů dopravy, málo. Podpoře pěší dopravy je v rozpočtu města 
věnována minimální pozornost.  Tudíž lze konstatovat, že cíl podpora cyklistické 
a pěší dopravy splněn není. 
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10.9  Zlepšit kvalitu života ve městě  
PLÁN 
Zlepšit kvalitu života ve městě. 
 
SKUTEČNOST 
K vyhodnocení tohoto cíle využiji indikátory, které ovlivňují kvalitu života ve 
městě. Imise, hluk, zranění při dopravních nehodách. 
 
IMISE - KVALITA OVZDUŠÍ 
Míra znečištění ovzduší je zjišťována monitorováním koncentrací 
znečišťujících látek v přízemní vrstvě atmosféry sítí měřicích stanic. Při 
hodnocení kvality ovzduší jsou především porovnávány naměřené hodnoty 
se zákonem stanovenými limity. Rozložení stanic měřících znečištění ovzduší 
na území hl. m. Prahy v roce 2010 a zastoupení monitorujících organizací 
znázorňuje následující mapa. 
 
Mapa č. 2:  Staniční síť sledování kvality ovzduší v Praze (Praha, 2010) 
 
Zdroj: ČHMÚ, 2010 
 
Následující mapa ukazuje oblasti se zhoršenou kvalitou ovzduší v hl. m. 
Praze.99  
                                                 
99
 Oblastí se zhoršenou kvalitou ovzduší (OZKO) se rozumí území v rámci územního celku (zóny 
nebo aglomerace), kde je překročena hodnota imisního limitu pro ochranu lidského zdraví u jedné 
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Mapa č. 3:  Vyznačení OZKO vzhledem k imisním limitům pro ochranu zdraví, 
(Praha, 2006 a 2010) 
 
Zdroj: ČHMÚ, 2011 
 
 
Tabulka č. 45:  OZKO na území hl. m. Prahy (% plochy města) 
 
Zdroj: ČHMÚ, 2011 
 
Během let 2006-2010 byly OZKO stanoveny na 2,7 % (2009) až 97,9 % 
(2006) území aglomerace. V roce 2010 byly OZKO vymezeny na 28,2 % území. 
Nárůst rozlohy OZKO odpovídal celkovému celorepublikovému zhoršení kvality 
ovzduší, pravděpodobně zejména v důsledku zhoršených meteorologických a 
rozptylových podmínek a nejdelší topné sezóny za posledních 10 let. 
Hlavní město Praha je oblastí, ve které je znečištění ovzduší vystaveno velké 
množství lidí. V Praze jsou dlouhodobě překračovány imisní limity pro 
suspendované částice, oxid dusičitý, benzo(a)pyren a přízemní ozon. Většina 
překročení imisních limitů souvisí se značným dopravním zatížením hlavního 
města, ale i s vytápěním domácností, zejména v oblastech se zástavbou 
                                                                                                                                                  
nebo více znečišťujících látek (oxid siřičitý, suspendované částice PM10, oxid dusičitý, olovo, oxid 
uhelnatý a benzen).  
 117 
rodinných domů. V aglomeraci Praha se mobilní zdroje podílí na celkových 
emisích tuhých znečišťujících látek (TZL) více než 85 %, na celkových emisích 
oxidů dusíku (NOx) cca 75 %. Domácnosti na území aglomerace Praha se na 




Pozemní doprava, a to zejména doprava automobilová, je jedním z 
nejvýznamnějších zdrojů hluku na území hl. m. Prahy. Negativní působení hluku 
je zvýrazněno vysokou koncentrací obyvatel na poměrně malých plochách. Praha 
je v působení hluku na obyvatele nejhůře postiženou oblastí České republiky. 
Podíl obyvatelstva zasaženého nadměrným hlukem se pohybuje okolo 50 % 
(studie SZÚ, 2008).100 Na následující mapě hlukové situace lze sledovat, že na 
nejvíce exponovaných komunikacích v Praze dosahují ekvivalentní hladiny 
akustického tlaku101 v denní době místy hodnot nad 75 dB(A).102  
 
Mapa č. 4:  Mapa hlukové situace - den, 2009 
 
Zdroj: Ekola group, 2010 : in Envis.praha-mesto.cz, 2013 
                                                 
100
 Pro popis hlukové zátěže v městském prostředí se využívají hlukové mapy. Praha zpracovává 
hlukové mapy již od roku 1976. Hlavními výstupy měření jsou Akustické studie.  
101
 Akustický tlak, nebo hladina akustického tlaku, je následkem změn tlaku vzduchu, 
způsobenými zvukovými vlnami. Nejnižší akustický tlak, který je ještě lidským uchem vnímán, se 
nazývá práh slyšitelnosti  (0 dB). Nejvyšší akustický tlak, který ještě lidské ucho snese, se nazývá 
práh bolesti (120 dB). 
102
 Tato hodnota podle SZÚ představuje zvýšené nebezpečí pro zdraví. 
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Podle usnesení rady HMP č. 1306 ze dne 15. 9. 2009 se ke konci roku 2009 
přistoupilo k realizaci akčního plánu na snižování hluku, založeného především 
na snižování rychlosti automobilové dopravy na komunikacích města. Bylo 
rozhodnuto o snížení nejvyšší povolené rychlosti na komunikacích 5. května v 
úseku Jižní spojka - Nuselský most, Spořilovská, Liberecká, Kbelská, Lipská a na 
Jižní spojce v úseku podél ulice Na Mlejnku na 50 km/h. Na Cínovecké a na Jižní 
spojce došlo celodenně ke snížení nejvyšší povolené rychlosti ze 100 km/h na 80 
km/h. Další protihlukové opatření, kterými se město snaží snížit hlukové zatížení, 
je budování protihlukových clon, výměna stávajících oken za okna s lepšími 
parametry útlumu hluku z venkovního prostředí, rekonstrukce a výměny 
dlážděných povrchů za asfaltové a rekonstrukce tramvajové trati. (TSK, 2013) 
 
ZRANĚNÍ PŘI DOPRAVNÍCH NEHODÁCH 
Tabulka č. 46:   Počet dopravních nehod, zranění a relativní nehodovost v Praze 
 
Zdroj: TSK-ÚDI, 2013 
 
Počet smrtelných nehod, nehod s těžkými i lehkými zraněními se na 
území města snižuje. Což je příznivý trend, navzdory nárůstu 
automobilového provozu v Praze. Celkový počet zraněných při dopravních 
nehodách se z 3861 zranění v roce 2000 snížil na 2271 zranění v roce 2012, 
což činí snížení o 41 %, zatímco automobilový provoz vzrostl ve stejném 
období v Praze o 31 %. Porovnáme-li dlouhodobý vývoj počtu zranění s 
intenzitou provozu, zjistíme, že ve srovnání s rokem 1990, se za posledních 
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22 let automobilový provoz ve městě na trojnásobek (o 199 %). Počet 
zraněných za stejnou dobu poklesl o 31 % (ze 3269 zranění v roce 1990 na 
2271  zranění v roce 2012), a to všech druhů zranění - smrtelných, těžkých i 
lehkých.  
 
JE CÍL SPLNĚN? 
Imise – kvalita ovzduší – dle zprávy ČHMÚ z roku 2013 jsou v Praze 
dlouhodobě překračovány imisní limity pro suspendované částice, oxid dusičitý,  
benzo(a)pyren a přízemní ozon, což kvalitě života v Praze nepřispívá.  
 
Hluk – nadměrný hluk v Praze, je způsoben zejména povrchovou dopravou, 
převážně dopravou automobilovou. Hlavní město Praha však neřeší příčinu 
nadměrné hlukové zátěže (vysoký počet automobilové dopravy), ale následky 
(snížení rychlosti, výstavba protihlukových clon, výměna oken apod.). I z tohoto 
důvodu hluková zátěž v Praze na některých místech přesahuje stále 75 dB, což 
představuje zvýšené nebezpečí pro zdraví. (SZÚ) 
 
Zranění při dopravních nehodách – ačkoli za posledních 22 let došlo k 
poklesu všech druhů zranění při dopravních nehodách (s velkou 
pravděpodobností v důsledku lepších ochranných prvků automobilů), stále, i přes 
příznivý trend, je 2271 nehod se zraněním za rok velmi vysoké číslo, zvlášť se 
zvyšujícím se automobilovým provozem, jako hlavní příčiny zranění při 
dopravních nehodách.  
   
     Lze tedy konstatovat, že ani v jednom ze sledovaných indikátorů, nedošlo k 
výraznému zlepšení situace, což by následně vedlo ke zlepšení kvality života ve 
městě.  
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10.10 Shrnutí a diskuse 
 
CÍL BYL SPLNĚN 
 Preference výstavby Pražského a Městského okruhu. 
 Preference ekologicky příznivějších způsobů dopravy (dopravní a stavební 
opatření).103 
 Rozvíjet síť metra.  
 Modernizace vozového parku MHD. 
 
CÍL NEBYL SPLNĚN  
 Preference ekologicky příznivějších způsobů dopravy (finanční 
opatření).104 
 Konkurovat automobilové dopravě kvalitou a cenou městské hromadné 
dopravy. 
 Omezení automobilové dopravy především v centru města. 
 Podpora cyklistické a pěší dopravy. 
 Zlepšit kvalitu života ve městě. 
 
NEDÁ SE S JISTOTOU ŘÍCI 
 Snížení nehodovosti na dopravní síti. 
  
Tři cíle se podařilo splnit zcela. Jeden cíl z poloviny. Další čtyři cíle se 
splnit nepodařilo, v jednom případě nebyla splněna podstatná část cíle. O  
jednom z cílů se nedá vzhledem ke změnám v legislativě s jistotou říci zda 
splněn byl či nebyl. Lze tedy konstatovat, že hypotéza H3: Všechny společné 
cíle strategických dokumentů byly splněny, nebyla potvrzena. 
Podívejme se podrobněji, které z cílů byly splněny a které ne a co z toho 
plyne pro dopravní situaci v Praze. Cíle, které se podařilo naplnit, jsou 
především výstavba Městského a Pražského okruhu. Oba tyto cíle se týkají 
významných investic do infrastruktury individuální automobilové dopravy. 
Pražský okruh je financován ze státního rozpočtu a je pro Prahu velmi 
                                                 
103
 Jedná se o ½ cíle. 
104
 Jedná se o ½ cíle. 
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přínosný, neboť dopravu z Prahy odvádí. Ne tak Městský okruh. Podle teorie 
dopravní indukce a mnoha zahraničních studií, které se tímto fenoménem 
zabývají je zřejmé, že nová komunikace přiláká další dopravu.  
Dalším cílem, který se podařilo splnit je prodlužování stávajících tří tras 
metra. I v tomto případě, stejně jako v případě Pražského a Městského 
okruhu, se jedná o investičně extrémně náročnou realizaci. Prodloužení tras 
na Černý Most a do Letňan snížilo nároky na provozně i ekolog icky 
problematičtější autobusovou dopravu. V případě prodloužení trasy A do 
Motola budou tyto efekty problematičtější, neboť prodloužení metra vede 
převážně do území poměrně velmi komfortně obsloužené tramvajemi, takže 
efekty, ve prospěch konkurenceschopnosti vůči individuální automobilové 
dopravě a vůči autobusům, budou malé. 
Cíl, který se podařilo částečně naplnit, je preference ekologicky 
příznivějších druhů dopravy (dopravní a stavební opatření). Jedná se o 
taková opatření v povrchové dopravě, která zajišťují lepší a bezpečnější 
cestování povrchovou hromadnou dopravou (světelné signalizační opatření, 
podélné dělící prahy, vyhrazené jízdní pruhy). Bohužel jejich počet je přímo 
úměrný finančním prostředkům, které jsou pro MHD vyhrazeny. Zde se 
dostáváme k druhé části cíle preference ekologicky příznivějších druhů 
dopravy před dopravou automobilovou. Druhá část cíle, tedy finanční 
preference MHD, splněna nebyla, neboť se prokázalo, že finanční prostředky 
z rozpočtu města byly pro potřeby hromadné dopravy vynakládány zejména 
na provoz a údržbu stávající dopravní infrastruktury. Pro potřeby komunikací (pro 
potřeby automobilové dopravy) byly prostředky použity zejména pro výstavbu a 
rozvoj nové sítě. Další cíl, který se podařilo splnit, se týká MHD. Postupně 
dochází k rozšiřování sítě metra a výstavbě nových stanic. Na druhé straně 
nedošlo k výstavbě nové trasy D metra. Podařilo se však modernizovat 
vozový park MHD.  
Cíle, které splněny nebyly, se týkají zejména ekologicky příznivějších 
druhů dopravy. Splnit se nepodařil cíl konkurovat automobilové dopravě 
kvalitou a cenou městské hromadné dopravy. Tento cíl měl za úkol 
zatraktivnit hromadnou dopravu a přilákat k ní cestující, kteří raději volí cestu 
automobilem. Z výsledků naopak vyplynulo, že pohodlnější, často rychlejší i 
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cenově dostupnější je cestování automobilem. Dojde-li jednou k redukci 
automobilové dopravy, bude nezbytné nabídnout alternativu, která by byla 
minimálně srovnatelná, jako cestování automobilem. Zde se ukázalo, že 
město Praha zatím takovou alternativu nenabízí. Další cíl, který nebyl splněn 
je omezení automobilové dopravy především v centru města. U tohoto cíle 
jen nutné si uvědomit, že samotné omezení automobilové dopravy v centru 
města, bez nabídnuté alternativy, nemusí být žádoucí. Došlo-li by k omezení 
automobilové dopravy v centru města, dal by se předpokládat zvýšený zájem 
o hromadnou dopravu v centru města. Můžeme se jen dohadovat, co způsobí 
omezení služeb (omezení automobilové dopravy), bez adekvátní náhrady 
(posílení a zkvalitnění MHD). Oba tyto cíle by měly být naplňovány 
současně. Posledním cílem, který splněn nebyl je cíl zlepšit kvalitu života ve 
městě. Ačkoli je uvedený jako cíl poslední, je to ten hlavní cíl k  tomu, aby 
město Praha bylo město příjemné pro život. Všechny ostatní cíle měly vést 
k tomu, aby byl splněn tento cíl. Tím, že většina cílů splněna nebyla, nemohl 
být splněn i tento cíl. Dá se říci, že pokud budou splněny všechny cíle, které 
podporují ekologicky příznivější způsoby dopravy, je možné naplnit i cíl 
zlepšení kvality života ve městě.  
V analýze současné dopravní situace se prokázalo, že situace v  dopravě 
se od vydání strategických dokumentů nijak podstatně nezlepšila. Každý 
strategický dokument jako hlavní cíl uvádí výstavbu Městského okruhu. 
Praha se rozhodla, na rozdíl od jiných výše uvedených evropských měst, pro 
cestu investiční výstavby pro automobilovou dopravu. Že to nebyla ta 
správná cesta, se ukazuje nejen v tom, že Praha se nestala příjemnějším 
městem pro život, ale také v tom, že vybudovaná či budovaná dopravní 
infrastruktura vyčerpává finanční prostředky města  (položka doprava je 
dlouhodobě nejvyšší položkou v rozpočtu města), ale do budoucna bude 
finančně vyčerpávat i nadále, vzhledem k dalším finančním prostředkům, 
které budou potřeba pro udržování vybudované dopravní infrastruktury. Při 
porovnání struktury výdajů z rozpočtu města v letech 2002-2012 je zřejmé, 
že na rozdíl od hromadné dopravy, kde finanční prostředky byly použity 
zejména pro provoz a údržbu stávající infrastruktury (kromě metra), pro 
potřeby pozemních komunikací (pro automobilovou dopravu) byly použity 
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finanční prostředky zejména pro výstavbu a rozvoj nové sítě. Ač byla ve 
strategických dokumentech často zmiňována snaha preferovat ostatní druhy 
dopravy před dopravou automobilovou, z výsledků této práce je zřejmé, že 
tomu tak bylo pouze formálně a ve skutečnosti byla preferována doprava 
automobilová, která i ve strategických dokumentech byla označena jako 





11  IMPLEMENTACE STRATEGICKÝCH DOKUMENTŮ V 
REÁLNÉM ROZHODOVÁNÍ 
Podařilo se implementovat105 cíle uvedené ve strategických dokumentech? 
Strategické dokumenty nevznikaly současně. Nejstarší ze strategických 
dokumentů Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy vznikl v roce 1996. Následoval 
Územní plán hl. m. Prahy z roku 1999 a v roce 2000 vznikl Strategický plán, který 
byl rozsáhle aktualizován v roce 2008. Podrobně jsou tyto dokumenty rozebrány 
v kapitole nazvané Strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze. 
K posouzení toho, jestli byla implementace strategických dokumentů úspěšná, 
musíme nejdřív určit, který z modelů implementace byl použit jako implementační 
nástroj při implementaci strategických dokumentů týkajících se dopravy v 
Praze.106 Budeme-li vycházet poznatků, které máme, tak z uvedených modelů by 
nejvíce naplňoval skutečnost autoritativní model, kdy je určitá veřejná politika 
(strategie) přijatá na vrcholu mocenské hierarchie a centrum má schopnosti 
prosadit ji v jejích nižších článcích (Potůček, 2005). K tomu, aby se podařilo 
implementovat příslušnou politiku (strategii), je nutné vyvarovat se tzv. 
implementačního deficitu. Podařilo se to v Praze? 
V implementaci strategických dokumentů týkajících se dopravy v Praze 
vznikly najednou dva z problémů implementace (konfliktní realizační kritéria a 
protiřečící si instrukce). Ačkoli je v textu strategických dokumentů zmiňována 
podpora udržitelnějších způsobů dopravy jako cesty, jak řešit neuspokojivou 
dopravní situaci v Praze, přesto je jedním z cílů strategických dokumentů cíl 
dokončení Městského okruhu. Jak již bylo několikrát řečeno, tento cíl je v přímém 
konfliktu s cílem preference hromadné dopravy před dopravou automobilovou. 
Jak je uvedeno výše, jeden z cílů, který se daří plnit, je právě výstavba 
Městského okruhu. Tento cíl se daří plnit nejen po finanční stránce, kdy 
podstatná část rozpočtu města Prahy určeného pro dopravu byla vynaložena pro 
účely výstavby Městského okruhu, ale i po stavební stránce, kdy velká část 
Městského okruhu již byla postavena, je ve výstavbě nebo je realizace v plánu.  
                                                 
105
 Pojem implementace označuje proces uskutečňování veřejné politiky. Implementace veřejné 
politiky je komplexním procesem, zahrnujícím stanovení jejích cílů, nástrojů a způsobů jejího 
uskutečňování a aktérů, kteří do tohoto procesu vstupují. Implementace je zásadně ovlivněna 
vnějším i vnitřním prostředím, v němž je daná veřejná politika realizována. (Potůček, 2005) 
106
 Více viz kapitola Teoretické modely implementace. 
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Na druhou stranu z dat uvedených v kapitole Financování dopravy a dopravních 
staveb v Praze není zřejmé, že by nějaké finanční prostředky byly použity na 
opatření snižující objem automobilové dopravy. Dalším důvodem, proč nemohla 
být implementace v celém rozsahu úspěšná je, jak již bylo naznačeno výše, že je 
těžké splnit všechny cíle, neboť cíl, který je finančně i stavebně preferován - 
podpora Městského okruhu, je v přímém konfliktu k ostatním cílům. Podpora 
Městského okruhu vlastně znamená podporu automobilové dopravy. Proti tomuto 
cíli stojí některé ostatní cíle, které umožňují snížit nároky způsobené 
automobilovou dopravou.  Dá se tedy konstatovat, že vznikl implementační deficit 
z důvodů protiřečících si instrukcí a konfliktních realizačních kritérií. 
Je zřejmé, že i z důvodů konfliktních realizačních kritérií, by se strategické 
dokumenty jako celek implementovat nepodařilo. Podstatnou roli v tom, že 
strategické dokumenty jako celek nebyly implementovány, má i fakt, že podstatná 
část finančních prostředků určených pro dopravu, byla investována do finančně 
velmi náročných projektů určených pro automobilovou dopravu. Jak se prokázalo 
v předchozí kapitole, pouze tři cíle se podařilo splnit zcela, jeden cíl z 
poloviny. Další čtyři cíle se ale splnit nepodařilo, v jednom případě nebyla 
splněna podstatná část cíle. O jednom z cílů se nedá vzhledem ke změně 
legislativy s jistotou říci, zda splněn byl či nebyl. Strategické priority hl. m. 
Prahy měly být implementovány v období 1999-2006. V roce 2013 jich šest 
implementováno není. Lze tedy konstatovat, že implementace strategických 
dokumentů týkajících se dopravy v Praze, se jako celek nepodařila.  
V praxi často dochází k přeceňování významu samotného rozhodnutí (v 
našem případě formulace cílů strategických dokumentů), které předchází 
implementaci. To se stalo i v případě analyzovaných strategických dokumentů. 
K tomu, aby mohlo dojít k úspěšné implementaci, vede dlouhá cesta, v jejímž 
průběhu se objevují mnohé, často nečekané, komplikace a mohou se dokonce 
měnit i požadavky na jednotlivé cíle. Do procesu implementace vstupují 
v průběhu realizace aktéři (trh, správa, občanský sektor), kteří mohou vyznění 
cílů ovlivnit. Nutnou podmínkou efektivní implementace je existence koordinátora, 
který je zodpovědný nejen za realizační funkci ve vztahu k dané politice, ale také 
reaguje na vznikající konflikty zájmů, podporuje uzavírání dohod mezi 
zúčastněnými aktéry a vyhodnocuje plnění politik. Koordinátor, který by byl 
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zodpovědný za implementaci všech strategických dokumentů týkající se dopravy 
v Praze, není znám.107 Strategické dokumenty se při své tvorbě ani při 
implementaci nestaly předmětem širšího veřejného zájmu a diskuse. Neplnění 
nebo fragmentární naplňování strategických cílů tedy širší odborná ani laická 
veřejnost vlastně vůbec nezaznamenala. Pro efektivní implementaci 
strategických dokumentů chyběla neformální zpětná vazba a neformální kontrolní 
mechanismy. Tento deficit, v případě Strategického plánu hl. m. Prahy, zřejmě 
nedokázaly odstranit sice formálně ustavené, ale ve skutečnosti nefunkční 
kontrolní a řídící instituce. V neposlední řadě stále nedošlo k efektivnímu 
zhodnocení plnění strategických dokumentů ze strany městské správy. Všechny 
výše uvedené aspekty vedly k tomu, že se cíle strategických dokumentů 
nepodařilo implementovat. 
 
                                                 
107
 Za plnění Strategického plánu je odpovědný IPR Praha - odd. strategického plánu. 
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12  DISKUSE ZÍSKANÝCH POZNATKŮ 
Výzkum byl prováděn pomocí dat, která byla získána od organizací, které se 
danou problematikou zabývají (MHMP, ROPID, TSK-ÚDI apod.) Jedná se tedy o 
relevantní data a tudíž lze konstatovat, že i výzkum provedený v této disertační 
práci je relevantní.  
Lze přesto najít ve výzkumu problematická místa? K tomu, aby bylo možné 
vyhodnotit, zda byly jednotlivé cíle splněny, bylo nutné použít indikátory. 
Indikátory použité v této práci byly stanoveny pouze pro účely disertační práce, 
neboť indikátory ve strategických dokumentech chybí. Přesto se dá předpokládat, 
že pokud by byly indikátory ve strategických dokumentech stanoveny, byly by 
velmi podobné (ne-li shodné) s těmi, které jsou použity pro účely této disertační 
práce.  
Podívejme se podrobněji, zda se podařilo potvrdit či vyvrátit stanovené 
hypotézy.  
 
Hypotéza H1:  Po vydání strategických dokumentů došlo ke zlepšení 
situace v dopravě.  
Z výsledků práce vyplývá, že od vydání strategických dokumentů se situace v 
dopravě výrazně nezlepšila. Hypotéza H1 nebyla potvrzena.  
 
Hypotéza H2: Strategické dokumenty obsahují shodné cíle. 
Strategické dokumenty obsahují devět shodných cílů. Lze tady konstatovat, 
že hypotéza H2 byla potvrzena.  
 
Hypotéza H3: Všechny společné cíle strategických dokumentů byly 
splněny.  
Tři cíle se podařilo splnit zcela. Jeden cíl z poloviny. Další čtyři cíle se 
splnit nepodařilo, v jednom případě nebyla splněna podstatná část cíle. O  
jednom z cílů se nedá vzhledem ke změnám v legislativě s jistotou říci, zda 
splněn byl či nebyl. Na základě těchto dat lze konstatovat, že Hypotéza H3 
nebyla potvrzena.  
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Z poznatků disertační práce vyplývá, že ačkoli strategické dokumenty našly 
společné cíle, přesto se je nepodařilo splnit. I proto se situace v dopravě výrazně 
nezlepšila.  
Další výzkum problematiky by se měl zaměřit zejména na dopravní situaci v 
Praze. Výzkum by měl dát odpověď na otázky, co je největším dopravním 
problémem v Praze, jaké příčiny tento problém způsobují, jací aktéři se danou 
problematikou zabývají či ji ovlivňují. Vyjít ze zkušeností obdobných měst, které 
řešily či řeší obdobnou situaci. Analyzovat dostupné studie, které se dopravou a 
jejími dopady zabývají.  
Z příkladů evropských měst vyplývá, že zvolí-li se vhodný cíl či strategie 
a tato strategie je naplňována, výsledky v podobě zlepšení dopravní situace, 
se dostaví. Praha bohužel nezvolila vhodnou dopravní strategii (hlavní  cíl 
výstavba Městského okruhu). První strategický dokument byl vydán v roce 
1996, což je dostatečná doba, aby vytyčené cíle mohly být splněny. Bohužel 
nestalo se tak. I proto se situace v dopravě v Praze nezlepšila. Dá se 
předpokládat, že s ohledem na teorii dopravní indukce, se situace v dopravě 
bude ještě zhoršovat. Praha má na rozdíl od většiny světových měst velmi 
kvalitní strukturu hromadné dopravy. Má velmi kvalitní základ, na kterém je 
potřeba stavět. Praha má předpoklady k tomu, aby se neuspokojivou situaci 
v dopravě podařilo vyřešit. Je však opravdu nutné zohlednit zkušenosti jiných 
měst a studií, které se dopravou zabývají a skutečně, ne jen formálně, 
naplňovat cíle upřednostňování ekologicky příznivějších druhů dopravy před 
dopravou automobilovou. 
Strategické dokumenty jako celek se nepodařilo implementovat. Proč k tomu 
došlo? Strategické dokumenty týkající se dopravy v Praze jsou významnými 
dokumenty, které by měly být schopny změnit situaci v dopravě k lepšímu. Ale. 
Jedno velké ale spočívá v tom, co strategické dokumenty obsahují. Na rozdíl od 
jiných evropských měst, zmiňovaných v kapitole nazvané Přístupy k dopravním 
problémům ve vybraných městech v Evropě, které se neuspokojivou dopravní 
situaci rozhodly řešit na základě mnoha studií zabývajících se dopravou, jejím 
vlivem na okolí a dopravní indukcí a rozhodla se řešit dopravní situaci redukcí 
individuální automobilové dopravy a podporou hromadné dopravy, se Praha 
vydala opačným, a to investičním směrem. Ačkoli je ve strategických 
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dokumentech mnohokrát konstatováno, že neuspokojivá dopravní situace 
v Praze je zapříčiněna automobilovou dopravou, přesto se Praha vydala cestou 
výstavby nových komunikací pro automobilovou dopravu. Což, jak prokázaly 
mnohé studie i příklady z praxe108, není vhodná cesta. Z analýzy současné 
dopravní situace v Praze vyplynulo, že situace v dopravě se od vydání 
strategických dokumentů nijak podstatně nezlepšila. Na rozdíl od jiných 
zmíněných evropských měst, kde došlo k podstatnému zlepšení dopravní situace 
poté, co byly jejich dopravní strategie a politiky implementovány. Nezmění-li se 
přístup veřejné správy k situaci v dopravě a bude-li nadále podporována 
investiční výstavba pro automobilovou dopravu, můžeme, s ohledem 
k dostupným znalostem a zkušenostem, očekávat ještě větší problémy nejen 
v dopravě, ale i následně pro život ve městě.  
                                                 
108
 Více viz kapitola disertační práce Teorie dopravní indukce a redukce a kapitola disertační 
práce Přístupy k dopravním problémům ve vybraných městech v Evropě. 
 130 
SHRNUTÍ A ZÁVĚR 
 
S rozvojem automobilismu se negativní dopady způsobené dopravou 
(dopravní nehody, znečištění ovzduší, hluk, dopravní kongesce aj) začaly ve 
větším měřítku projevovat i v Praze. Pražská komunikační síť postupem času 
nebyla schopna plně uspokojit vzrůstající nároky automobilové dopravy. Veřejná 
správa se tuto situaci snažila řešit, ať již úpravou organizace dopravy na Starém 
Městě (1967), nebo koncepcí sítě metra, tramvají, autobusů a železnice a 
soustavou silničních okruhů (1968). Po roce 1989 došlo k velkým společenským 
změnám, které mj. vedly také k prudkému rozvoji individuální automobilové 
dopravy v Praze. Narostl počet automobilů, rostl počet dopravních nehod, 
komunikace a křižovatky kapacitně nedostačovaly. Tvořily se dopravní 
kongesce. To všechno mělo vliv na zhoršování životního prostředí. Sílil i tlak 
veřejnosti a ekologických organizací, které vyžadovaly nápravu a řešení. 
Výsledkem byly strategické dokumenty, týkající se dopravy v Praze, které se 
pokusily nastalou situaci řešit.  V roce 1996 vznikly Zásady dopravní politiky 
hl. města Prahy, v roce 1999 Územní plán hl. města Prahy a v roce 2000 
Strategický plán hl. města Prahy, který byl aktualizován v roce 2008. Ve 
všech strategických dokumentech bylo konstatováno, že situace v dopravě 
není dobrá. Strategické dokumenty proto měly tuto situaci řešit a zvrátit. Podařilo 
se jim to? Kapitola Analýza současné dopravní situace prokázala, že se 
situace v dopravě v posledních deseti letech nezlepšila. Automobilový provoz 
v Praze v uplynulých dvaceti letech narostl více než za předcházejících 100 let 
existence automobilismu (od konce 19. století až do roku 1990). Stupeň 
motorizace a automobilizace stále roste.109 Ve strategických dokumentech byla 
jako hlavní příčina problémů označena automobilová doprava. Přesto, podíváme-
li se na kapitolu Financování dopravy a dopravních staveb, je zřejmé, že téměř 
70 % kapitálových výdajů je určeno pro potřeby automobilové dopravy. Což je, 
vzhledem k proklamovanému snižování automobilové dopravy, zajímavý fakt. 
Dalším zajímavý pohled nabízí rozdělení finančních prostředků s ohledem na tzv. 
modal split (dělbu přepravní práce).110 Udržitelné zdroje dopravy (veřejná 
                                                 
109
 Viz Tabulka č. 2 
110
 Viz Tabulka č. 7 
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doprava, pěší doprava, cyklistická doprava) se na dělbě přepravní práce podílejí 
67 %, zatímco automobilová doprava 33 %. Což znovu nekoresponduje s 
finančními výdaji na dopravu. Podpora cyklistické dopravy běží už jen 
setrvačností a postupně slábne objemem i kvalitou. Pěší dopravě je v rozpočtu 
města věnována minimální pozornost. Kolem nových povrchových křižovatek 
se mnohde nepočítá s chodníky a přechody pro chodce. Vše bude řešeno 
dlouhými podchody. Což může být problém pro mnoho obyvatel, kteří z 
různých důvodů, ať estetických či bezpečnostních, nebudou chtít podchody 
využívat. I z kapitoly Financování dopravy a dopravních staveb se dá odvodit, že 
současná situace v dopravě asi nebude moc dobrá, neboť nejvíce finančních 
prostředků je poskytováno pro potřeby automobilové dopravy, která ve 
strategických dokumentech byla označena jako hlavní viník vzniklých problémů.  
Jaké jsou společné cíle strategických dokumentů? Jak se podařilo jednotlivé 
cíle naplnit? Společné cíle strategických dokumentů můžeme rozdělit do dvou 
skupin. Podpora automobilové dopravy (Preference výstavby Městského a 
Pražského okruhu), podpora udržitelné dopravy a s tím spojené efekty (všechny 
ostatní cíle). Již z tohoto jednoduchého rozdělení je zřejmé, že se jedná o cíle 
konfliktní. Jak to tedy dopadlo? Splněny byly ty cíle, které byly spojené s 
investicemi (Výstavba Městského a Pražského okruhu; Dopravní a stavební 
opatření ekologicky příznivějších druhů dopravy; Prodlužování sítě metra; 
Modernizace vozového parku MHD). Splnění těchto cílů však ke kýženému 
výsledku, a to ke zlepšení situace v dopravě, nevedlo. Proč tomu tak je nám 
může napovědět výčet cílů, které splněny nebyly (Konkurovat automobilové 
dopravě kvalitou a cenou městské hromadné dopravy; Omezení 
automobilové dopravy především v centru města; Podpora cyklistické a pěší 
dopravy; Zlepšení kvality života ve městě). Všechny tyto cíle souvisí s 
preferencí udržitelných způsobů dopravy. Při tak výrazné finanční i stavební 
preferenci automobilové dopravy, však tyto cíle splněny být nemohly, jak se 
ostatně prokázalo v kapitole č.10. Již z výše uvedeného je zřejmé, že se 
strategické dokumenty implementovat nepodařilo. Vznikl tzv. implementační 
deficit, ke kterému vedly protiřečící si instrukce a konfliktní realizační kritéria. 
Strategické dokumenty nejsou dostatečně provázané. Jejich obsah je pouze 
formální a málo uváděný v praxi.  
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 Ani v jednom strategickém dokumentu nejsou uvedeny indikátory, pomocí 
kterých by se cíle mohly sledovat. Nejsou uvedeny ani zpětné mechanismy 
kontroly. Pouhé konstatování cílů bez použití indikátorů, jasných vymezení 
zodpovědnosti za jednotlivé oblasti a skupiny cílů, vedlo k nejasným 
kompetencím, které ve výsledku nemohly vést k požadovaným výsledkům. O 
konfliktních cílech jsem se již zmínila. Ve strategických dokumentech byli 
zcela opomenuti aktéři, kteří do procesu vstupují. Strategické dokumenty jsou 
velmi mocným nástrojem k ovlivňování dopravní situace. Jsou-li však 
vypracovány řádně, brány vážně, je-li s nimi náležitě pracováno a v souladu s 
jejich cíli funguje i alokační politika města. 
Praha má oproti západním metropolím velkou výhodu ve vysoce rozvinuté síti 
veřejné dopravy. Ta umožňuje, aby většina populace nemusela k cestám po 
městě využívat auto. I zde platí, že čím lepší veřejná, pěší, cyklistická doprava, 
tím méně automobilů ve městě. I strategické dokumenty konstatují, že podpora 
udržitelnějších způsobů dopravy (veřejné, pěší a cyklistické) bude znamenat lepší 
život ve městě.  Stejně to tvrdí i vedení města. Např. v Programovém prohlášení 
Rady HMP pro volební období 2010-2014 se konstatuje: "Rada chce 
modernizovat, rozvíjet a provozovat dopravní infrastrukturu tak, aby podporovala 
dobré fungování města a jeho další rozvoj a aby byla šetrná k životnímu 
prostředí. Prioritou je podpora městské hromadné dopravy. Důraz bude kladen 
na spolehlivost, efektivitu, bezpečnost, odpovídající technickou úroveň a 
snižování provozních nákladů." (RHMP, 2010, s. 2) Již ze zběžného pohledu na 
kapitoly 8, 9 a 10 je zřejmé, že tyto proklamace jsou daleko za skutečností, neboť 
podpora automobilové dopravy (jako jednoho z největších zdrojů špatné dopravní 
situace) je neoddiskutovatelná.  
Aby byla veřejná doprava konkurenceschopná, je nutné zvyšovat její komfort, 
rychlost a dostupnost a zajistit opravdovou preferenci před dopravou 
automobilovou, tak aby cesta veřejnou dopravou byla rychlejší a levnější než 
doprava automobilem. Veřejná doprava by měla být natolik kvalitní, aby nabízela 
dostatečný přepravní i kulturní komfort a nabízela cestujícím více než 
srovnatelnou alternativu. Což by následně vedlo i ke zlepšení kvality života ve 
městě. Kvalita a služby ekologicky příznivějších druhů dopravy by měly být 
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příznivé do té míry, aby cestování veřejnou dopravou nebylo pouze nutností, ale 
adekvátním, ne-li preferovaným způsobem dopravy.  
Závěrem lze říci, že přijetí strategických dokumentů, které měly zlepšit  
dopravní situaci v Praze, ke kýženému výsledku (tj. zlepšení dopravní 
situace) nejen nevedlo, ale automobilová doprava, která byla ve 
strategických dokumentech označena za hlavní příčinu dopravních problémů,  
je preferována. Z uvedených dat je zřejmé, že bude-li i nadále pokračovat 
preference automobilové dopravy před dopravou udržitelnější, situace v 
pražské dopravě se zlepšovat nebude. Rozšiřování komunikací a jejich nová 
výstavba neuspokojivou dopravní situaci neřeší, ale jen odsouvá.  Podle teorie 
dopravní indukce budou nové silnice stimulovat poptávku po dopravě. Tím 
naroste objem silniční dopravy. Problém tedy nejenže nebude vyřešen, ale v 
dlouhodobém horizontu se bude nadále zhoršovat.  
Bude-li v Praze přijata a implementována funkční dopravní politika, dopravní 
strategie, management mobility či dopravně-územní plánování s ohledem na 
udržitelný rozvoj s podporou environmentálních druhů dopravy, výsledky se 
nedostaví okamžitě. Změna chování obyvatel je dlouhodobá záležitost. Stane-li 
se tak, změny budou postupné a postupně by mělo docházet ke snížení 
kongescí, ke změně v dělbě přepravní práce, zlepšení dopravní obslužnosti, 
snížení emisí z dopravy, zlepšení kvality života a zdraví obyvatel. Toto je však 
vize budoucnosti, ke které vede ještě velmi dlouhá cesta, která bohužel ještě 
nebyla nastoupena. Pozitivním jevem však je, že cesta existuje. Čím dříve se na 
ní začne pracovat, tím dříve bude Praha nejen krásným městem nad Vltavou, ale 









DOPORUČENÍ PRO PŘÍPRAVU BUDOUCÍCH STRATEGICKÝCH 
DOKUMENTŮ TÝKAJÍCÍCH SE DOPRAVY V PRAZE (VYPLÝVAJÍCÍ Z 
POZNATKŮ PRÁCE) 
 
1. Provést analýzu týkající se dopravy v Praze 
Analýzou lze identifikovat problémy, se kterými se Praha v souvislosti s 
dopravou potýká. Získané poznatky by měly být základem tvorby dopravní 
strategie, politiky či managementu mobility.  
 
2. Vytvořit pouze jeden závazný dokument, který by se týkal dopravní 
politiky v Praze.  
To, že se strategickým dokumentům nepodařilo zlepšit situaci v dopravě, bylo 
způsobené mj. i tím, že stejným problémem se zabývají tři strategické 
dokumenty. Všechny tři mají svou váhu, ale jsou více méně samostatnými 
entitami.   
 
3. Neřešit dopravní problémy pouze investicemi. 
Opustit nefunkční politiku, která zastává názor, že dopravu lze řešit pouze 
investicemi.  Vzít v úvahu teorii dopravní indukce, která je doložitelná jak různými 
studiemi, tak i pozitivními příklady jiných evropských měst. Zohlednit také tzv. 
město krátkých vzdáleností111. Zaměřit se na dostupnost zdroje a cíle přepravy. 
Omezit parkovací místa v centru města. I zde funguje princip nabídky a poptávky. 
Nebudu-li mít kde zaparkovat, budu volit jiný alternativní způsob dopravy. 
 
4. Jmenovat hlavního koordinátora zodpovědného za prosazení záměru.  
Tím, že bude existovat jeden hlavní koordinátor, který bude zodpovědný za 
prosazení záměru, se dá vyhnout tomu, aby stejný cíl prosazovalo nezávisle na 
sobě několik různých subjektů. 
 
                                                 
111
 Organizace městského území tak, aby bylo možné většinu toho, co potřebují jeho obyvatelé, 
obstarat pěšky nebo na kole. Města krátkých vzdáleností se "nezakládají", ale vznikají přeměnou 
současných měst. Namísto soustřeďování obchodů, služeb, pracovišť a volnočasových aktivit do 
monofunkčních areálů se územní plánování snaží tyto funkce rozmístit co možná rovnoměrně po 
celém území města a zpřístupnit pro jejich uživatele a zákazníky sítí kvalitních pěších cest a 
cyklotras. (Maier, 2012) 
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5. Zvolit si hlavní směřování dokumentu. 
Při tvorbě strategického dokumentu týkajícího se dopravy je nutné si stanovit 
hlavní cíl (podpora automobilové dopravy nebo podpora ekologicky příznivějších  
způsobů dopravy). Na tomto hlavním cíli vystavět celý strategický dokument.  
 
6. Vyloučit konfliktní cíle. 
Bude-li tento hlavní směr dokumentu stanoven, poté vytvořit cíle tak, aby 
hlavní cíl byl jimi podporován a nedošlo ke konkurenci mezi nimi.   
 
7. Stanovit si reálně dosažitelné cíle. 
Hlavním tématem při tvorbě strategického dokumentu, by měla být 
ekonomická udržitelnost. Doprava je dlouhodobě nejvyšší výdajovou položkou v 
rozpočtu města. Město investuje velké finanční prostředky do budování nové 
dopravní infrastruktury. Do budoucna následně vzniknou náklady, které budou 
potřeba na udržování a provozování nově vzniklé dopravní infrastruktury. Budou-
li stanoveny reálně dosažitelné cíle (finančně, stavebně, kapacitně), je velká 
pravděpodobnost úspěšné implementace.  
 
8. Stanovit indikátory. 
Indikátory by měly být nezbytnou součástí strategického dokumentu, neboť 
podle nich by měly být jednotlivé cíle naplňovány a hodnoceny.  
 
9. Stanovit reálný časový horizont pro splnění cílů.  
Prosazení funkční dopravní politiky je dlouhodobý záměr. Stanovení si 
reálného časového horizontu pro splnění cílů je velmi důležité. Nebude-li mít 
každý z cílů své vlastní reálné časové ohraničení pro dosažení cíle, je velká 
pravděpodobnost, že cíl bude odsouván a řešen ad hoc.  
 
10. Zainteresovat odbornou i laickou veřejnost 
K tomu, aby byla dopravní strategie účinná, je důležité zapojit různé aktéry, 
kterých se daná problematika dotýká. Bude-li od počátku do tvorby strategického 
dokumentu zainteresovaná odborná i laická veřejnost, ve svém důsledku by to 
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mělo vést k větší podpoře veřejnosti i v implementační fázi a také k veřejné 
kontrole realizace cílů strategie.  
 
11. Průběžně vyhodnocovat plnění cílů 
Průběžným vyhodnocováním cílů lze nejen řešit případně vzniklé problémy, 
ale případným problémům předcházet.  
 
Nový strategický dokument by ve svých dílčích cílech mohl vyjít ze 
stávajících cílů uvedených ve strategických dokumentech. Jak již bylo řečeno 
výše, je nutné se vyhnout konfliktu mezi cíli (Preference výstavby Městského 
okruhu vs. Preference ekologicky příznivějších druhů dopravy). Také by bylo 
vhodné zohlednit, že Praha je významné město v národním i mezinárodním 
kontextu. Proto by mělo dojít ke koordinaci se státem a Středočeským krajem. 
  
Závěry z této práce lze použít jako zdrojový materiál při přípravě a realizaci 
dopravní politiky, dopravní strategie, strategického plánu, plánu mobility apod. 
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